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Anotace diplomové práce 
Diplomová práce na téma p?estavba k?ižovatky silnic II/464 a III/46428 se zabývá 
k?ižovatkou, která je situována západn? od obce Nová Horka a zajiš?uje napojení této obce 
spolu s obcí Bartošovice na silnici II/464. První ?ást se zabývá popisem území, ve kterém se 
k?ižovatka nachází. Druhá ?ást obsahuje zhodnocení stávajícího stavu k?ižovatky, 
vypracování dopravního pr?zkumu spolu s analýzou nehodovosti a kapacitní posouzení. 
Ve t?etí ?ásti byl vypracován variantní návrh rekonstrukce k?ižovatky a bylo provedeno 
kapacitní posouzení. Na základ? multikriteriálního hodnocení navržených variant byla 
v poslední ?ásti diplomové práce vybrána nejvhodn?jší varianta rekonstrukce, která byla 
rozpracována na úrove? technické studie. 
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rekonstrukce, kapacitní posouzení, dopravní pr?zkum 
Po?et stran: 50 
Annotation of the diploma thesis 
Diploma thesis on the reconstruction of the intersection of roads II / 464 and III / 46428 
which is situated west from the village of Nova Horka and ensures the connection of this 
village together with Bartosovice village to the road II / 464. The first part deals 
with  the description of the area where the junction is located. The second part includes 
the assessment of the current state of the intersection, development of traffic research 
together with the accident analysis and the capacity assessment.  
In the third part, a variant proposal of the reconstruction of the intersection was drawn 
up and a capacitive assessment was carried out. On the basis of the multi-criteria evaluation 
of the proposed variants, the most suitable variant of the reconstruction of the junction was 
selected in the final part of the diploma thesis and elaborated on the level of the technical 
study. 
Key words: Nova Horka, Studenka, roundabout, road, crossroad, reconstruction, capacitive 
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Seznam použitých zkratek 
Bpv  Balt po vyrovnání 
?SN  ?eská technická norma 
DN  pr?m?r [mm] 
hod  hodina 
IG  inženýrsko-geologické 
km  kilometry 
LV  lehká vozidla 
m metry 
m n. m.           metr? nad mo?em 
PD  projektová dokumentace 
pvoz  p?epo?tená vozidla 
RPDI  ro?ní pr?m?r denních intenzit  
s  sekunda 
S-JTSK systém jednotné trigonometrické sít? katastrální 
TNV  t?žké nákladové vozidlo 
TNVk
  
t?žké nákladové vozidlo [v?z/den] 
TV  t?žká vozidla 
ÚKD  úrove? kvality dopravy 






P?edm?tem této diplomové práce je variantní návrh rekonstrukce úrov?ové pr?se?né 
k?ižovatky silnice II/464 se silnicí III/46428, která je situována západn? od obce 
Nová Horka, ležící v Moravskoslezském kraji. K?ižovatka je velice nep?ehledná, a to díky 
vzrostlé vegetaci, která se nachází v bezprost?ední blízkosti k?ižovatky. Sm?rov? se 
k?ižovatka nachází ve sm?rovém oblouku silnice II/464, tato skute?nost spolu 
s bohatou vegetací zhoršuje rozhled vozidel jedoucích od obce Nová Horka. Diplomová 
práce se zabývá zvýšením bezpe?nosti dané k?ižovatky. Rozd?lení diplomové práce je 
na dv? ?ásti – teoretickou a praktickou. 
Cílem teoretické ?ásti je p?ehledn? popsat stávající stav ?ešené k?ižovatky spolu 
s provedením dopravní analýzy. Diplomová práce se v první ?ásti dále zabývá dopravním 
pr?zkumem s ur?ením ro?ního pr?m?ru denních intenzit, stanovením špi?kové hodiny 
a celkovým výpo?tem intenzit dopravy. Obsažena je zde také analýza dopravní nehodovosti 
v daném úseku spolu s kapacitním ov??ením dané k?ižovatky a jejím zhodnocením.  
V praktické ?ásti jsou popsány nov? navržené varianty, které byly zpracovány 
na základ? dopravní analýzy. Každá varianta je od?vodn?na a popsána z hlediska 
návrhových parametr? spolu s dopravním zna?ením. Pr?jezdnost navržených variant je 
ov??ena vle?nými k?ivkami. Navržené varianty obsahují i kapacitní posouzení, které slouží 
jako jedno z kritérií pro vyhodnocení navržených variant a výb?ru té nejvhodn?jší.  
V záv?ru této práce je obsaženo vyhodnocení nejlepší varianty podle stanovených 
kritérií. Výsledkem vyhodnocení je doporu?ení vhodné varianty pro p?ípadnou rekonstrukci 
stávajícího stavu. Výkresová ?ást vít?zné varianty je následn? rozpracována na úrove? 






2. Popis stávající situace 
První ?ást této kapitoly je v?nována popisu širších dopravních vztah?, poloze, okolí 
a stavu ?ešené k?ižovatky. Druhá ?ást této kapitoly se zabývá sou?asným stavem k?ižovatky, 
popisuje stávající dopravní zna?ení, stav vozovky, odvodn?ní a problematiku k?ižovatky. 
2.1 Popis území 
Obec Nová Horka leží v Moravskoslezském kraji v okrese Nový Ji?ín asi 0,5 km jižn? 
od m?sta Studénka, pod které obec spadá. Vzdálenost nejbližšího krajského m?sta Ostravy 
je asi 20 km severovýchodním sm?rem. Velikost katastrálního území Nové Horky je 
3,41 km2 a žije zde 241 obyvatel [15]. V okolí obce Nová Horka se nachází n?kolik rybník? 
a sm?rem na sever od obce protéká také ?eka Odra. Nadmo?ská výška území je asi 
250 m n. m. Východn? od obce Nová Horka leží mezinárodní letišt? Leoše Janá?ka. 
Obr. 1 Poloha zájmové oblasti 
Zdroj: vlastní provedení dle: Mapy.cz [online]. [cit. 2017-10-2]. Dostupné z: https://mapy.cz/ 
Obec Nová Horka a m?sto Studénka spojuje silnice II/464 vedoucí z Opavy 
p?es Studénku do Skotnice, kde se napojuje na silnici I/58 vedoucí p?es P?íbor a Frenštát 
pod Radhošt?m do Rožnova pod Radhošt?m. Jedním z hlavních význam? silnice II/464 je 
napojení letišt? Leoše Janá?ka, p?ilehlých obcí a m?st na dálni?ní sí? - v tomto p?ípad? 
na dálnice D1 a D48.  
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Obr. 2 Širší dopravní vztahy 
 
Zdroj: vlastní provedení dle: Mapy.cz [online]. [cit. 2017-10-3]. Dostupné z: https://mapy.cz/ 
2.2 Sou?asný stav k?ižovatky 
2.2.1 Sou?asný stav vozovky 
?ešená k?ižovatka se nachází ve sm?rovém oblouku hlavní komunikace II/464. Tento 
oblouk je pravoto?ivý, ve sm?ru Studénka a s polom?rem 1000 m. Z pravé strany se 
p?ipojuje místní komunikace vedoucí z obce Nová Horka, ze strany levé se p?ipojuje silnice 
III/46428 vedoucí p?es obec Bartošovice do obce Kunín. V bezprost?ední blízkosti 
k?ižovatky se nachází bohat? vzrostlá vegetace, která brání rozhledu v k?ižovatce, a to 
p?edevším vozidl?m napojujícím se na hlavní komunikaci z vedlejší komunikace vedoucí 
z obce Nová Horka. 
V zájmu zvýšení bezpe?nosti silni?ního provozu se p?i tvorb? variantních návrh? 
po?ítá s p?ebudováním stávající pr?se?né k?ižovatky na okružní k?ižovatku, což povede 
ke zvýšení komfortu napojení na hlavní komunikaci. 
Oblast k?ižovatky je tvo?ena asfaltobetonovým krytem, který je v zachovalém stavu, 
což umož?uje bezpe?ný provoz vozidel. V p?ípad? zvolení varianty rekonstrukce se 
stavebními úpravami však bude nutné provést vým?nu asfaltového krytu vozovky. 
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Silnice II/464 prošla v roce 2009 modernizací a vým?nou asfaltového krytu. Vedlejší silnice 
III/46428 vykazuje mnoho poruch, trhlin a výmol?. 
Obr. 3 Oblast k?ižovatky a jejího okolí 
 
Zdroj: vlastní provedení dle: Mapy.cz [online]. [cit. 2017-10-8]. Dostupné z: https://mapy.cz/ 
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Obr. 4 Pohled na k?ižovatku s p?ilehlou vegetací 
 
Zdroj: vlastní provedení 
2.2.2 Dopravní zna?ení 
K?ižovatka silnic II/464 a III/46428 je provozována jako ne?ízená s usm?rn?ním 
dopravy pomocí svislého i vodorovného dopravního zna?ení. Oblast k?ižovatky je opat?ena 
dopravními stíny pro usm?rn?ní dopravy. Na hlavní komunikaci je doprava vedena pomocí 
vodících proužk?, které jsou v prostoru k?ižovatky dopln?ny o vodorovnou p?erušovanou 
d?lící ?áru. Vedlejší komunikace v prostorech p?ed k?ižovatkou nejsou opat?eny 
vodorovným dopravním zna?ením. 
K?ižovatka je osazena stávajícím svislým dopravním zna?ením. Na vedlejších 
komunikacích jsou v prostoru p?ed k?ižovatkou umíst?ny zna?ky ?. P 4 „Dej p?ednost 
v jízd?“. Na silnici III/46428 ve sm?ru Bartošovice se nachází p?emost?ní ?í?ky Sedlnice. 
P?emost?ní ?í?ky je p?ibližn? v km 0,100 a jeho za?átek je osazen zna?kou ?. B 13 „Zákaz 
vjezdu vozidel, jejichž okamžitá hmotnost p?esahuje vyzna?enou mez“ s hodnotou 23t, tato 
zna?ka je dopln?na o dodatkovou tabulku ?. E 13 „Text nebo symbol“ s hodnotou „Jediné 
vozidlo 41t“. Komunikace vedoucí do obce Nová Horka je ve vzdáleností 35 m od hrany 
k?ižovatky osazena zna?kou ?. IS 12a „Obec“ a IS 12b „konec obce“. Hlavní silnice je 




3. Zhodnocení dopravní situace 
3.1 Nehodovost 
Z jednotné dopravní vektorové mapy ministerstva dopravy vyplývá, že v ?ešené 
k?ižovatce se nestala žádná vážná ani lehká dopravní nehoda. Dopravní nehody se škodou 
menší než 100 000 K?, bez škody na majetku t?etí osoby a bez újmy na zdraví, nemusejí být 
hlášeny, a proto také nemusí být zaznamenané v map? nehodovosti. Data o nehodách jsou 
v map? zaznamenávány od roku 2007.  
V okolí 300 m od k?ižovatky se staly pouze ?ty?i lehké dopravní nehody, z ?ehož dv? 
byly zavin?ny p?ítomností alkoholu v krvi a dv? nepozorností ?idi?e. Tyto dopravní nehody 
m?žeme vid?t na obrázku Obr. 5. 
Obr. 5 Polohy dopravních nehod v blízkosti k?ižovatky 
 
Zdroj: Vlastní provedení dle: Nehodová místa - dopravní info [online]. [cit. 2017-10-12].  
Dostupné z: http://infobesi.dopravniinfo.cz/app/ 
Z výsledk? dopravní nehodovosti m?žeme nabýt dojem, že k?ižovatka je bezpe?ná, to 
však popírají nedostate?né rozhledové pom?ry na k?ižovatce a umíst?ní k?ižovatky 
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ve sm?rovém oblouku hlavní komunikace. Z t?chto d?vod? budou navrženy opat?ení 
pro zvýšení bezpe?nosti na k?ižovatce. 
3.2 Dopravní pr?zkum 
Pro výpo?et intenzit dopravního zatížení ?ešené k?ižovatky byl vypracován dopravní 
pr?zkum. Tento pr?zkum byl proveden diplomantem v úterý 20. ?ervna 2017 v ranních 
i odpoledních hodinách.  Klimatické podmínky v dob? pr?zkumu byly vyhovující, teplota 
vzduchu se pohybovala okolo 20 °C, a to p?i jasné až polojasné obloze. V dob? pr?zkumu 
nebyly zpozorovány žádné mimo?ádné situace, ani stavební práce, které by ovlivnily 
výsledky m??ení. Pro získání intenzit vozidel bylo využito vlastní pozorování. Zvolená 
metoda dopravního pr?zkumu je ru?ní. Jednotlivé dopravní proudy byly pro pot?eby 
pr?zkumu ozna?eny ?ísly 1 až 12 a ramena ozna?ena písmeny A, B, C a D. Schématické 
znázorn?ní tohoto o?íslování a ozna?ení je patrné z obrázku Obr. 6. 
Obr. 6 Ozna?ení dopravních proud? a ramen k?ižovatky 
 
Zdroj: vlastní provedení 
Cílem dopravního pr?zkumu bylo zjišt?ní po?tu vozidel vjížd?jících do k?ižovatky 
z jednotlivých sm?r?, následné ur?ení špi?kové hodiny a stanovení ro?ního pr?m?ru denních 
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intenzit na dané k?ižovatce. Dopravní pr?zkum byl proveden v dob? p?edpokládané dopravní 
špi?ky a to v ranních hodinách od 600 do 800 a v odpoledních hodinách od 1300 do 1500. 
Pr?zkum byl proveden v 15-ti minutových intervalech s rozlišením osobních automobil?, 
nákladních automobil?, autobus?, motocykl?, cyklist? a nákladních souprav. Veškeré 
nam??ené hodnoty jsou zpracovány do tabulek a p?iloženy v p?íloze ?. 1. 
3.3 Ur?ení špi?kové hodiny 
Pro ur?ení špi?kové intenzity dopravy byly vypracovány v tabulkách Tab. 1 a Tab. 2, 
ve kterých jsou znázorn?ny po?ty vozidel v hodinových intervalech. Tabulky jsou rozd?leny 
na pravou a levou ?ást, v levé ?ásti se nacházejí po?ty vozidel vjížd?jící do k?ižovatky 
z jednotlivých ramen v 15-ti minutových intervalech, v pravé ?ásti jsou nam??ené hodnoty 
se?teny a seskupeny do hodinových interval?. Hodnoty hodinových intenzit se nacházejí 
ve spodní ?ásti. Z vypracovaných tabulek vyplývá špi?ková hodina, která byla stanovena 
v ?ase od 14:00 do 15:00 hodin. V tento ?as projelo k?ižovatkou 828 vozidel. Jednotlivé 
po?ty vozidel projížd?jících touto k?ižovatkou ve špi?kové hodin? jsou zpracovány v tabulce 
Tab. 1. Tabulka rozlišuje druhy vozidel. 
Tab. 1 Hodinové intenzity dopravy v ?ase od 6:00 do 8:00 hodin 
 
 
Pozn.: použité jednotky ?asu v tabulce jsou hodiny 
Zdroj: vlastní provedení 
  
A B C D 6:00-7:00 6:15-7:15 6:30-7:30 6:45-7:45 7:00-8:00
6:00-6:15 84 14 54 3 155
6:15-6:30 87 15 51 8 161 161
6:30-6:45 86 13 57 2 158 158 158
6:45-7:00 91 17 55 4 167 167 167 167
7:00-7:15 84 14 54 3 155 155 155 155
7:15-7:30 87 15 51 7 160 160 160
7:30-7:45 86 13 57 2 158 158
7:45-8:00 91 17 55 4 167
641 641 640 640 640
?as m??ení Rameno k?ižovatky Hodinové intervaly
Po?et vozidel za hodinu
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Tab. 2 Hodinové intenzity dopravy v ?ase od 13:00 do 15:00 hodin 
 
Pozn.: použité jednotky ?asu v tabulce jsou hodiny 
Zdroj: vlastní provedení  
Graf 1 Hodinové intenzity dopravy se zvýrazn?ním špi?kové hodiny 
 
 
Pozn.: použité jednotky ?asu v tabulce jsou hodiny 
Zdroj: vlastní provedení 
 
A B C D 13:00-14:00 13:15-14:15 13:30-14:30 13:45-14:45 14:00-15:00
13:00-13:15 97 13 52 3 165
13:15-13:30 89 14 53 7 163 163
13:30-13:45 72 24 47 0 143 143 143
13:45-14:00 82 26 71 2 181 181 181 181
14:00-14:15 53 22 65 8 148 148 148 148
14:15-14:30 92 24 106 2 224 224 224
14:30-14:45 112 29 99 1 241 241
14:45-15:00 84 33 97 1 215
652 635 696 794 828
Rameno k?ižovatky Hodinové intervaly
Po?et vozidel za hodinu
?as m??ení




















Hodinové intenzity dopravy [voz/hod]
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Tab. 3 Nam??ené hodnoty ve špi?kové hodin? 
 
Zdroj: vlastní provedení 
Z výše uvedené tabulky Tab. 3 je z?ejmé, že nevíce zatížené dopravní proudy jsou 
?. 8 (328 voz/h) a ?. 2 (222 voz/h). Tyto proudy jsou vedeny po hlavní komunikaci p?ímým 
sm?rem. Následují proudy 3 a 4 – proud ?. 3 (108 voz/h) je veden po hlavní komunikaci 
ve sm?ru od Studénky s pravým odbo?ením a trasa proudu ?. 4 (94 voz/h) je vedena 
po vedlejší komunikaci III/46428 s levým odbo?ením na hlavní komunikaci. Níže uvedený 
Graf 2 znázor?uje složení dopravy špi?kové hodiny v k?ižovatce v procentech. 
Graf 2 Skladba dopravy špi?kové hodiny v procentech 
 
 
Zdroj: vlastní provedení 
 
Význam zkratek použitých p?i dopravním pr?zkumu dle TP 189 [8] 
O – Osobní automobil – bez p?ív?su i s p?ív?sy, dodávkové automobily 
A – Autobusy – vozidla ur?ená pro p?epravu osob a jejich zavazadel, která mají víc než 
9 míst (v?etn? kloubových autobus? a autobus? s p?ív?sy) 
N – Nákladní automobily – lehké, st?edn? t?žké a nákladní automobily, traktory, speciální 
nákladní automobily 
K – Nákladní soupravy – p?ív?sové a náv?sové soupravy nákladních vozidel 
C – Cyklisté 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
O 8 169 96 85 1 10 32 278 2 1 1 5
A 2 0 1 0 1 0 2 1 0 1 1 1
N 0 11 4 3 0 0 1 13 0 0 0 0
K 0 31 2 2 0 0 1 26 0 0 0 0
C 1 4 3 1 2 0 0 5 0 0 0 1
M 0 7 2 3 0 0 1 5 0 1 0 0
828
?as špi?kové hodiny 14:00 - 15:00

















M – Motocykly – jednostopá motorová vozidla bez p?ív?s? i s p?ív?sy 
3.4 Stanovení ro?ního pr?m?ru denních intenzit 
Stanovení ro?ního pr?m?ru denních intenzit (dále jen RPDI) je stanoveno dle 
TP 189 [8]. Výpo?et je proveden pro každý druh vozidla rozeznávaný p?i pr?zkumu. 
V tomto p?ípad? se jedná o osobní automobily, autobusy, nákladní automobily, nákladní 
soupravy a motocykly. Hodnoty RPDI se stanoví pomocí p?epo?tových koeficient? 
pro jednotlivé druhy vozidel, dle vztahu (1). 
 
????? ? ??? ? ??? ? ? ????? ? ??? ????  (1)  
Kde: ???   intenzita dopravy daného druhu vozidla zjišt?ná v dob? pr?zkumu 
[voz/?as pr?zkumu] ??? ?   p?epo?tový koeficient intenzity dopravy v dob? pr?zkumu na denní 
intenzitu dopravy dne pr?zkumu [-] ?????  p?epo?tový koeficient denní intenzity dopravy dne pr?zkumu 
na týdenní pr?m?r denních intenzit dopravy [-] ??? ????  p?epo?tový koeficient týdenního pr?m?ru denních intenzit dopravy 
na ro?ní pr?m?r denních intenzit dopravy [-] 
 
Tab. 4 Po?ty vozidel za dobu pr?zkumu a sou?ty jednotlivých druh? vozidel 
 
Zdroj: vlastní provedení 
 
  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
O 15 782 277 188 2 58 82 647 5 1 1 34 2092
A 12 17 1 9 1 3 9 2 0 4 4 1 63
N 0 60 9 16 2 3 12 58 0 0 0 0 160
K 0 134 9 14 0 1 2 163 0 0 0 0 323
C 4 34 5 1 2 0 0 19 7 0 0 10 82







Po?et vozidel za dobu pr?zkumu 6:00-8:00 a 13:00-15:00 hod [voz/doba pr?zkumu]
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Z tabulky Tab. 4 vyplývají hodnoty Im,X pro dané druhy vozidel: 
Im,O = 2092 voz/doba pr?zkumu 
Im,A = 63 voz/doba pr?zkumu 
Im,N = 160 voz/doba pr?zkumu 
Im,K = 323 voz/doba pr?zkumu 
Im,M = 41 voz/doba pr?zkumu 
Vzhledem k rozsáhlosti všech výpo?t? je proveden vzorový výpo?et RPDIo pro osobní 
automobily. Vzorový postup výpo?tu obsahuje popis vzorc? a p?iložených tabulek 
pot?ebných pro výpo?et. 
Vzorec pro výpo?et RPDI osobních vozidel: 
 
????? ? ??? ? ??? ? ? ????? ? ??? ????  (2)  
Pro stanovení p?epo?tových koeficient? je nutné znát období roku, ve kterém byl 
proveden dopravní pr?zkum, ?as provedení dopravního pr?zkumu, t?ídu komunikace 
a charakter provozu. 
Dopravní pr?zkum byl proveden v úterý 20. ?ervna 2017 a ?adí se tedy do jarního 
období. Dopravní pr?zkum byl proveden v ranních hodinách v ?ase od 6:00 do 8:00 hodin 
a v odpoledních hodinách od 13:00 do 15:00 hodin. K?ižovatkovými rameny jsou silnice II. 
a III. t?ídy s hospodá?ským charakterem provozu. 
Pro získání p?epo?tových koeficient? km,d je používán následující vztah:  
    ??? ? ????? ???        (3) 
Kde: ? ??? sou?et podíl? hodinových intenzit dopravy za dobu pr?zkumu 




Tab. 5 Denní variace intenzit dopravy v b?žný pracovní den, osobní vozidla 
 
Zdroj: TP 189 [8] 
Výpo?et dle vzorce (3): ??? ? ? ????? ??? ? ???????? ? ???? ? ???? ? ????? ? ?????? 
 
P?epo?tový koeficient kd,t pro jednotlivé druhy vozidel je dán vztahem: ????? ? ????? ???       (4) 
Kde: ? ??? podíl denní variace intenzity daného dne i na týdenním pr?m?ru 
denních intenzit [%] 
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Tab. 6 Týdenní variace intenzit dopravy, osobní vozidla 
 
Zdroj: TP 189 [8] 
Dopravní pr?zkum prob?hl v jarním období, a to v úterý 20. 6. 2017. Z výše uvedené 
tabulky vyplývá, že ? ??? je roven 103,1. 
Výpo?et dle vzorce (4): ????? ? ????? ??? ? ????????? ? ????? 
 
P?epo?tový koeficient kt,RPDI pro jednotlivé druhy vozidel je dán vztahem: ??? ??? ? ????? ???         (5) 
Kde: ? ??? podíl denní intenzity dopravy m?síce i v roce ku ro?nímu pr?m?ru 
denních intenzit dopravy [%] 
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Tab. 7 Ro?ní variace intenzit dopravy, osobní vozidla 
 
Zdroj: TP 189 [8] ??? ???? ? ????? ??? ? ????????? ? ????? 
 
Výpo?et ro?ního pr?m?ru denních intenzit pro osobní vozidla dle vzorce (2): 
 
????? ? ??? ? ??? ? ? ????? ? ??? ???? ?? ? ????? ? ???? ? ???? ? ???? ? ???????? ????? ?????????????? 
Výsledné hodnoty koeficient? pot?ebných pro výpo?et RPDIx všech dopravních prost?edk? 
jsou uvedeny v tabulce Tab. 8. V posledním sloupci jsou vypo?tené hodnoty ro?ních 
pr?m?r? denních intenzit pro jednotlivé druhy vozidel. 
Tab. 8 Výsledné hodnoty RPDIX pro jednotlivé druhy vozidel 
 
Zdroj: vlastní provedení 
Výsledná hodnota RPDI je dána vztahem: 
RPDI = RPDIO + RPDIA + RPDIN + RPDIK+ RPDIM    (6) 
 
Výsledná hodnota RPDI získaná sou?tem díl?ích sou?initel? RPDIx dle vzorce (6): 
       RPDI = 6 925 + 185 + 441 + 965+ 154 = 8 670 voz/den 
 
O 2092 3,75 0,97 0,91 6925
A 63 3,69 0,89 0,89 185
N 160 3,49 0,83 0,95 441
K 323 4,02 0,79 0,94 965
M 41 4,65 1,20 0,67 154





Tab. 9 Hodnoty RPDI všech vozidel a sm?r? 
 
Zdroj: vlastní provedení 
3.5 Stanovení padesátirázové intenzity dopravy 
Údaje o intenzitách v dob? dopravní špi?ky byly získány v b?žný pracovní den a proto 
pro výpo?et padesátirázové hodinové intenzity byl využit vztah: ??? ? ??? ? ??????? (7) 
Kde: ???  padesátirázová hodinová intenzita dopravy [voz/h] ???  špi?ková hodinová intenzita dopravy v b?žný pracovní den [voz/h] ??????? p?epo?tový koeficient špi?kové hodinové intenzity dopravy v b?žný 
pracovní den na padesátirázovou hodinovou intenzitu (stanoven 
jednotn? 1,13) [-] 
Výpo?et dle vzorce (7): ???? ? ???? ? ??????? ? ??? ? ???? ? ?????? ? ????????? ???? ? ???? ? ??????? ? ??? ? ???? ? ?????? ? ????????? ????? ? ????? ? ??????? ? ??? ? ???? ? ?????? ? ????????? ???? ? ???? ? ??????? ? ?? ? ???? ? ????? ? ???????? 
 
O A N K M
B (3) 917 3 25 27 8
C (2) 2589 50 166 401 60
D (1) 50 36 0 0 0
A (4) 623 27 45 42 12
C (6) 192 9 9 3 0
D (5) 7 3 6 0 0
A (8) 2142 6 160 487 60
B (7) 272 27 34 6 4
D (9) 17 0 0 0 4
A (12) 113 3 0 0 4
B (11) 4 12 0 0 0
C (10) 4 12 0 0 4
Dopravní proud Druh vozidla S ?








Sou?et padesátirázových intenzit: ? ???? ? ???? ? ???? ? ????? ? ???? ? ??? ? ??? ? ??? ? ?? ? ??????????  
 
3.6 P?esnost odhadu intenzity dopravy 
Pro stanovení p?esných hodnot by bylo nutné provád?t pr?zkum po celý rok, v tomto 
p?ípad? byl provád?n pr?zkum pouze v jeden den v dopoledních a odpoledních hodinách 
v celkové délce 4 hodiny. Z tohoto d?vodu je m??ení zatížené nep?esností, jejíž procentuální 
hodnota se stanoví z následujícího vztahu: 
 ? ? ?? ? ? ?????? ? ????????? (8) 
Kde: ?  odchylka odhadu ro?ního pr?m?ru denních intenzit dopravy [%] ??  intenzita dopravy v dob? pr?zkumu [voz/doba pr?zkumu] ????  odhad ro?ního pr?m?ru denních intenzit dopravy [voz/den] 
Výpo?et dle vzorce (8): ? ? ?? ? ? ?????? ? ????????? ? ?? ? ????????? ? ????????? ? ?????? ? ???? 
 
3.7 Výhledová intenzita dopravy 
Stanovení výhledové intenzity bylo provedeno dle TP 225 [10]. Pro ú?ely prognózy 
výhledových intenzit je užita metoda jednotného sou?initele r?stu. Tuto metodu je možné 
použít za podmínek stabilizované komunika?ní sít? a rovnom?rného rozvoje území. Vozidla 
jsou pro ú?el výpo?tu d?lena na skupinu lehkých a t?žkých vozidel. Mezi LV se ?adí 
motocykly a osobní automobily. Mezi TV se ?adí autobusy, nákladní soupravy a nákladní 
automobily.  
Pro výpo?et výhledové intenzity bylo vycházeno z p?edpokladu realizace stavby 
v horizontu 2 let, a proto byl stanoven jako výchozí rok 2019. Výhledový rok byl stanoven 





Pro výpo?et byl použit následující vztah: 
 
??? ? ??? ? ???  (9) 
Kde: ???   výhledová intenzita dopravy pro danou skupinu vozidel [voz/h] ???   sou?asná intenzita dopravy pro danou skupinu vozidel [voz/h] ???   koeficient prognózy intenzit dopravy pro danou skupinu vozidel [-] 
 Pro výpo?et kp,x byl použit následující vztah: ??? ? ??????                (10) 
Kde: ???  koeficient vývoje dopravy pro výhledový rok a pro danou skupinu 
vozidel[-] ???  koeficient vývoje dopravy pro sou?asný rok a pro danou skupinu 
vozidel [-] 
Výpo?et dle vzorce (10): ???? ? ???????? ? ???????? ? ???? ???? ? ???????? ? ???????? ? ???? 
 
 
Pro výpo?et ????? ?? byl použit vzorec: ????? ?? ? ???? ? ????               (11) 
 





Vzorový výpo?et pro hodnoty ze špi?kové hodiny (14:00 – 15:00 hodin) pro proud ?. 3 
dle vzorc? (11) a (12): ????? ?? ? ???? ? ???? ? ?? ? ???? ? ????????? ????? ?? ? ???? ? ???? ? ? ? ???? ? ??????? 
 
Zbylé hodnoty byly vypo?teny obdobn?. Jejich hodnoty byly zaznamenány v následující 
tabulce Tab. 10. 
Tab. 10 Výhledová intenzita dopravy pro rok 2039 
 
Zdroj: vlastní provedení 
3.8 Zohledn?ní skladby n-tého pod?azeného proudu 
Pro výpo?et základní kapacity je skladba pod?azených proud? pronásobena 
koeficienty dle následující tabulky Tab. 11, která vychází z TP 188 [7]. 
Tab. 11 P?epo?tové koeficienty skladby dopravního proudu 
 
Zdroj: vlastní provedení 
 Intenzitu dopravy špi?kové hodiny, která je p?epo?tena na pvoz/hod, lze vid?t 
v tabulce Tab. 12. 
 
  
B (3) 131 8 139
C (2) 235 44 279
D (1) 11 3 14
A (4) 118 6 124
C (6) 14 0 14
D (5) 2 2 4
A (8) 377 42 419
B (7) 44 5 49
D (9) 3 0 3
A (12) 7 2 9
B (11) 2 2 4






Výhledová intenzita pro rok 2035
Dopravní proud ? ramene ?LV TV ? proudu
0,5 0,8 1,0 1,5 2,0






Tab. 12 Intenzita dopravy špi?kové hodiny p?epo?tená na pvoz/hod 
 
3.9 Výpo?et kapacity pro rok 2017 
S využitím dopravních intenzit veškerých dopravních proud? lze provést kapacitní 
posouzení dané k?ižovatky dle TP 188 [7]. 
3.9.1 Stupe? pod?azenosti dopravních proud? 
Pro danou pr?se?nou k?ižovatku dle TP188 [7] rozlišujeme ?ty?i stupn? pod?azenosti 
jednotlivých proud?. První stupe?, na obrázku Obr. 7 zobrazen zelenou barvou, zahrnuje 
proudy na hlavní komunikaci užívající p?ímý sm?r (2, 8) a pravé odbo?ení z hlavní 
komunikace (3, 9). V druhém stupni, zobrazeném na stejném obrázku sv?tle modrou barvou, 
se nacházejí dopravní proudy na hlavní komunikaci s odbo?ením vlevo (1, 7) a proudy 
na vedlejších komunikacích s odbo?ením vpravo (6, 12). Tyto proudy dávají p?ednost 
v jízd? vozidl?m užívající proudy prvního stupn?. Ve t?etím stupni, zobrazeném na obrázku 
žlutou barvou, vozidla dávají p?ednost proud?m druhého a t?etího stupn?. Jsou to proudy 
užívající p?ímý sm?r na vedlejších komunikacích (5,11). ?tvrtý stupe? je zobrazen ?ervenou 
barvou a dává p?ednost všem ostatním proud?m. Jde o proudy (4,10) užívající vedlejší 




O A N K M
B (3) 96 2 6 4 2
C (2) 169 0 17 62 6
D (1) 8 3 0 0 0
A (4) 85 0 5 4 3
C (6) 10 0 0 0 0
D (5) 1 2 0 0 0
A (8) 278 2 20 52 4
B (7) 32 3 2 2 1
D (9) 2 0 0 0 0
A (12) 5 2 0 0 0
B (11) 1 2 0 0 0






Intenzita dopravy špi?kové hodiny p?enásobená na pvoz/h




Obr. 7 Ozna?ení dopravních proud? se zvýrazn?ním pod?azenosti 
 
Zdroj: vlastní provedení 
3.9.2 Rozhodující intenzita nad?azených proud? 
Pro zjednodušení a zp?esn?ní výpo?tu je zanedbána skladba dopravních proud? a je 
užita intenzita nad?azených proud? ve skute?ných vozidlech. V následující tabulce jsou 
se?teny intenzity nad?azených proud? dle TP 188 [7].  
Tab. 13 Sou?ty intenzit nad?azených proud? 
 
Zdroj: vlastní provedení 
 
Pod?adný proud ?íslo Sou?et intenzit nad?azených proud? [voz/h]
1 I8 + I9 = 323 + 2 = 325
7 I2 + I3 = 218 + 105 = 323
6 I2 + 0,5 * I3 = 218 + 0,5*105 = 271
12 I8 + 0,5 * I9 = 323 + 1 = 324
5 I2 + 0,5 * I3 + I8 + I9 + I1 + I7 = 643
11 I8 + 0,5 * I9 + I2 + I3 + I1 + I7 = 694
4 I2 + 0,5 * I3 + I8 + 0,5 * I9 + I1 + I7 + I12 + I11 = 650
10 I8 + 0,5 * I9+ I2 +0,5 * I3 + I1 + I7 + I6 + I5 = 654
Levé odbo?ení z hlavní
Pravé odbo?ení z hlavní
p?ímý pr?jezd z vedlejší
levé odbo?ení z vedlejší
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3.9.3 Hodnoty kritických a následných odstup? 
Pro stanovení st?ední hodnoty kritických ?asových odstup? tg je nutné znát rychlost 
jízdy na hlavní komunikaci a druh dopravního proudu. V tomto p?ípad? je rychlost 
V85% = 90 km/h. Pro tuto rychlost byl proveden výpo?et dle tabulky ?. 8 z TP 188 [7] 
a hodnoty zaznamenány v tabulce Tab. 14.  
Stanovení st?ední hodnoty následných odstup? tf bylo provedeno dle tabulky ?. 10 
v TP 188 [7]. Na vedlejších komunikacích bylo zjišt?no dopravní zna?ení P4 ,,Dej p?ednost 
v jízd?“, které bylo rozhodující pro stanovení hodnoty tf. Jednotlivé hodnoty jsou zapsány 
v tabulce Tab. 14. 
Tab. 14 Hodnoty kritických a následných odstup? 
 
Zdroj: vlastní provedení 
3.9.4  Základní kapacita 
Pro dopravní proudy 1. stupn? se udává kapacita jízdních proud? 1800 pvoz/h.  ?? ? ?? ? ?? ? ?? ? ??????????? 
3.9.5 Kapacita jízdního pruhu n-tého proudu druhého stupn? 
Pro výpo?et kapacity proud? druhého stupn? se užívá následující vztah: 
 ?? ? ??      (13) 
Kde: ??  kapacita jízdního pruhu n-tého proudu [pvoz/h] ??  základní kapacita jízdního pruhu n-tého proudu [pvoz/h] 
Základní kapacitu dostaneme ze vztahu: 












Kde: ??  základní kapacita jízdního pruhu n-tého proudu [pvoz/h] ??  rozhodující intenzita nad?azených proud? [voz/h] ??  kritický ?asový odstup [s] ??  následný ?asový odstup [s] 
Výpo?et pro proudy ?. 1, 6, 7, 12 dle vzorce (14): 
?? ? ?? ? ???????? ?????????? ???????????? ? ? ??????? ??????????????????? ? ? ?????????? ?? ? ?? ? ???????? ?????????? ???????????? ? ? ??????? ??????????????????? ? ? ?????????? ?? ? ?? ? ???????? ?????????? ???????????? ? ? ??????? ??????????????????? ? ? ?????????? ??? ? ??? ? ????????? ??????????? ?????????????? ? ? ??????? ??????????????????? ? ? ??? ?????  
 
3.9.6 Kapacita jízdního pruhu n-tého proudu t?etího stupn? 
Pro výpo?et kapacity t?etího a ?tvrtého stupn? je nutné zohlednit pravd?podobnost 
nevzdutí nad?azených dopravních proud?. Výpo?et pravd?podobnosti provedeme využitím 
následujícího vztahu: 
 ??? ? ?? ? ?? ? ? ? ????? ? (15) 
Kde: ?  dopravní proudy 1, 7, 6, 12, 5, 11 ??  stupe? vytížení pro n-tý proud [-] ??  intenzita dopravy dopravního proudu [pvoz/h] ??  kapacita jízdního pruhu n-tého proudu [pvoz/h] 
 
Výpo?et kapacity u proud? t?etího stupn? provedeme vynásobením základní kapacity 
s pravd?podobností nevzdutí jednotlivých nad?azených proud?, kterými jsou proud ?. 1 
a proud ?. 7. 
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Výpo?et pravd?podobností: ???? ? ?? ? ???? ? ? ? ????? ? ? ?? ? ?????? ? ? ????? ???? ? ?? ? ???? ? ? ? ????? ? ? ?? ? ?????? ? ? ????? 
Pravd?podobnost sou?asného nevzdutí proud? 1 a 7: ?? ? ???? ? ???? ? ????? ? ????? ? ????? 
 
Výpo?et kapacity proud? 5 a 11: ?? ? ?? ? ?? ? ?? ???????? ?????????? ???????????? ? ? ????? ? ??????? ??????????????????? ? ? ?????????? ??? ? ?? ? ??? ? ?? ????????? ??????????? ?????????????? ? ? ????? ? ??????? ??????????????????? ?? ?????????? 
 
3.9.7 Kapacita jízdního pruhu n-tého proudu ?tvrtého stupn? 
Kapacita proud? ?tvrtého stupn? je závislá na pravd?podobnosti sou?asného nevzdutí 
proud? druhého a t?etího stupn?.  Vzhledem k jejich vzájemné nezávislosti m?žeme použít 
obdobný výpo?et jako u proudu ?. 1 a 7: 





Pravd?podobnost sou?asného nevzdutí proud? 5 a 11 získáme z následujícího vztahu: 
 
??? ? ?? ? ? ? ???? ? ? ? ??????  (16) 
Kde: ?  dopravní proud 5 nebo 11 ???   pravd?podobnost nevzdutého stavu n-tého nad?azeného proudu [-] ?? pravd?podobnost sou?asného nevzdutí proud? 1 a 7 (spo?teno 
v 4.6.6.) [-] ???   pravd?podobnost sou?asného nevzdutí proud? 1, 7, 5 nebo 1, 7, 11 -] 
Výpo?et dle vzorce (16): ???? ? ?? ? ? ? ???? ? ? ? ???????? ? ?? ? ? ? ?????????? ? ? ? ?????????? ? ????? ????? ? ?? ? ? ? ???? ? ? ? ?????????? ? ?? ? ? ? ?????????? ? ? ? ?????????? ? ????? 
Výpo?et kapacity proud? ?. 4 a 10. provedeme dle vzorc?:  ?? ? ????? ? ????? ? ??                  (17) 
  ??? ? ???? ? ???? ? ???                   (18) 
 
Výpo?et dle vzorc? (17) a (18): 




3.9.8 Výpo?et kapacity pruh? se spole?ným ?azením 
Vzhledem ke spole?nému ?azení na vedlejších komunikacích je nutné vypo?ítat 
kapacitu spole?ného pruhu a to podle následujícího vzorce: 
 
??? ? ? ? ??????? ???????  (19) 
Kde: ?  pr?b?žný index pro díl?í proudy [-] ?  po?et proud? ve spole?ném pruhu [-] ??? ?  kapacita spole?ného pruhu [pvoz/h] ??? ?? ?????stupe? vytížení dopravního proudu ? [-] ??  návrhová intenzita dopravy dopravního proudu ? [pvoz/h] ??  kapacita pruhu proudu ? [pvoz/h] 
 
Výpo?et byl proveden dle vzorce (19) pro proudy se spole?ným ?azením, kterými jsou 
proud ?. 4 a 5, ?. 10 a 11: ???? ? ?? ? ?????? ? ???? ? ?? ? ?????? ? ???? ? ?????????? ?????? ? ??? ? ???????? ? ????? ? ? ? ????? ? ???? ? ?????????? 
 
3.9.9  Ur?ení st?ední doby zdržení 
 St?ední doba zdržení je závislá na kapacit? jízdních proud?, a to i smíšených. 
Stanovení rezervy kapacity se provádí dle následujícího vztahu: 
                          (20) 
Kde: ???  rezerva kapacity [pvoz/h] ??  kapacita pruhu [pvoz/h] ??  intenzita dopravního proudu n nebo smíšených proud? n, n, n [pvoz/h] 
??? ? ?? ? ??   
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Vzhledem ke zdlouhavému výpo?tu st?ední doby zdržení byly pro ú?el diplomové 
práce hodnoty ode?teny z grafu obsaženém v obrázku ?. 16 v TP 188 [7]. Graf na zmín?ném 
obrázku znázor?uje závislost st?ední doby zdržení na kapacit? a její rezerv?. 
Tab. 15 Rezerva kapacity a st?ední doba zdržení 
 
Zdroj: vlastní provedení 
 
3.9.10 Stanovení délky fronty 
Na vjezdu do ne?ízené k?ižovatky se dimenzuje délka fronty na 95% pravd?podobnost 
uvažované délky fronty, což znamená, že v 95 % ?asu (špi?kové hodiny) je délka fronty 
kratší než udávaná hodnota N95%. Ve zbylých 5 % m?že být délka fronty delší. Pro stanovení 
délky fronty je nutné znát stupn? vytížení jednotlivých proud?, které získáme dosazením do 
vzorce: 
 
?? ? ???? (21) 
Kde: ??  stupe? vytížení [-] ??  návrhová intenzita dopravního proudu [pvoz/h] ??  kapacita pruhu dopravního proudu [pvoz/h] 
Tab. 16 Hodnoty stupn? vytížení dopravních proud? 
 
Zdroj: vlastní provedení 
Pro výpo?et délky fronty byl využit následující vztah: 
 ???? ? ?? ?? ??? ? ? ? ??? ? ???? ? ??? ????? ? (22) 
Kde: 
Dopravní proud 1 2 3 4+5 6 7 8 9 10+11 12
Intenzita 11 248 110 98 10 40 356 2 7 7
Kapacita 965 1800 1800 359 818 967 1800 1800 344 764
Rezerva kapacity 954 1552 1690 261 808 927 1444 1798 337 757
St?ední doba zdržení 3 1,5 1 13 3 1,5 2 1 10 5
Dpravní proud 1 2 3 4+5 6 7 8 9 10+11 12
Stupe? vytížení 0,011 0,138 0,061 0,273 0,012 0,041 0,198 0,001 0,020 0,009
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????  délka fronty [m] ??  stupe? vytížení [-] ??  kapacita pruhu dopravního proudu [pvoz/h] 
Vzhledem ke zdlouhavému výpo?tu jsou zde hodnoty zaznamenány pouze do tabulky 
Tab. 17. 
Tab. 17 Délka fronty N95% 
 
Zdroj: vlastní provedení 
3.9.11 Stanovení úrovn? kvality dopravy pro rok 2017 
Stanovení úrovn? kvality dopravy (dále jen ÚKD) bylo provedeno dle 
?SN 73 6102 [2] a dosažené stupn? jsou zaznamenány v tabulce Tab. 18. 
Tab. 18 Úrove? kvality dopravy 
 
Zdroj: vlastní provedení 
3.10 Výpo?et kapacity pro rok 2039 
Výpo?et kapacity stávající k?ižovatky s výhledem na 20 let byl proveden dle 
TP 188 [7]. Tento výpo?et byl proveden obdobn?, jako výpo?et pro rok 2017, a proto zde 
nejsou sepsány vzorce s komentá?em, ale pouze samotný výpo?et. 
3.10.1 Stupe? pod?azenosti dopravních proud? 
Pro danou pr?se?nou k?ižovatku dle TP188 [7] rozlišujeme ?ty?i stupn? pod?azenosti 
jednotlivých proud?. První stupe? zahrnuje proudy na hlavní komunikaci užívající p?ímý 
sm?r (2, 8) a pravé odbo?ení z hlavní komunikace (3, 9). V druhém stupni se nacházejí 
dopravní proudy na hlavní komunikaci s odbo?ením vlevo (1, 7) a proudy na vedlejších 
komunikacích s odbo?ením vpravo (6, 12). Tyto proudy dávají p?ednost v jízd? vozidl?m 
užívající proudy prvního stupn?. Ve t?etím stupni vozidla dávají p?ednost proud?m druhého 
Dpravní proud 1 2 3 4+5 6 7 8 9 10+11 12
N95% 0,208 2,875 1,171 6,701 0,223 0,776 4,433 0,020 0,374 0,166
Dopravní proud 1 2 3 4+5 6 7 8 9 10+11 12
Intenzita 11 248 110 98 10 40 356 2 7 7
Kapacita 965 1800 1800 359 818 967 1800 1800 344 764
Rezerva kapacity 954 1552 1690 261 808 927 1444 1798 337 757
St?ední doba zdržení 3 1,5 1 13 3 1,5 2 1 10 5
ÚKD A A A B A A A A B A
 39 
 
a t?etího stupn?. Jsou to proudy užívající p?ímý sm?r na vedlejších komunikacích (5,11). 
?tvrtý stupe? dává p?ednost všem ostatním proud?m. Jde o proudy (4,10) užívající vedlejší 
komunikaci s odbo?ením vlevo. Pro výpo?et jsou použity hodnoty výhledových intenzit 
dopravy pro rok 2039, zaznamenané v tabulce Tab. 10. Situace jednotlivých proud? je 
znázorn?na a barevn? zvýrazn?na na obrázku Obr. 7. 
3.10.2 Rozhodující intenzita nad?azených proud? 
Pro zjednodušení a zp?esn?ní výpo?tu je zanedbána skladba dopravních proud? a je 
užita intenzita nad?azených proud? ve skute?ných vozidlech. Sou?ty intenzit nad?azených 
proud? jsou uvedeny v tabulce Tab. 19. 
Tab. 19 Sou?ty intenzit nad?azených proud? 
 
Zdroj: vlastní provedení 
 
3.10.3 Hodnoty kritických a následných odstup? 
Pro stanovení st?ední hodnoty kritických ?asových odstup? tg je nutné znát rychlost 
jízdy na hlavní komunikaci a druh dopravního proudu. V tomto p?ípad? je rychlost 
V85% = 90 km/h. Pro tuto rychlost byl proveden výpo?et dle tabulky ?. 8 z TP 188 [7] 
a hodnoty jsou zaznamenány v tabulce Tab. 20. 
Stanovení st?ední hodnoty následných odstup? tf bylo provedeno dle tabulky ?. 10 
v TP 188 [7]. Na vedlejších komunikacích bylo zjišt?no dopravní zna?ení P4 ,,Dej p?ednost 
v jízd?“. Jednotlivé hodnoty jsou zapsány v tabulce Tab. 20. 
Pod?adný proud ?íslo sou?et intenzit nad?azených proud? [voz/h]
1 I8 + I9 = 419 + 3 = 422
7 I2 + I3 = 139 + 279 = 418
6 I2 + 0,5 * I3 = 279 + 0,5*139 = 349
12 I8 + 0,5 * I9 = 419 + 1,5 = 421
5 I2 + 0,5 * I3 + I8 + I9 + I1 + I7 = 833
11 I8 + 0,5 * I9 + I2 + I3 + I1 + I7 = 901
4 I2 + 0,5 * I3 + I8 + 0,5 * I9 + I1 + I7 + I12 + I11 = 845
10 I8 + 0,5 * I9+ I2 +0,5 * I3 + I1 + I7 + I6 + I5 = 850
Levé odbo?ení z hlavní
Pravé odbo?ení z hlavní
p?ímý pr?jezd z vedlejší
levé odbo?ení z vedlejší
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Tab. 20 Hodnoty kritických a následných odstup? 
 
Zdroj: vlastní provedení 
3.10.4 Základní kapacita 
Pro dopravní proudy 1. stupn? se udává kapacita jízdních proud? 1800 pvoz/h.  ?? ? ?? ? ?? ? ?? ? ??????????? 
3.10.5 Kapacita jízdního pruhu n-tého proudu druhého stupn? 
Pro výpo?et kapacity proud? druhého stupn? byly využity vzorce (13) a (14). 
Výpo?ty pro proudy ?. 1, 6, 7, 12: 
?? ? ?? ? ???????? ?????????? ???????????? ? ? ??????? ??????????????????? ? ? ?????????? ?? ? ?? ? ???????? ?????????? ???????????? ? ? ??????? ??????????????????? ? ? ?????????? ?? ? ?? ? ???????? ?????????? ???????????? ? ? ??????? ??????????????????? ? ? ?????????? ??? ? ??? ? ????????? ??????????? ?????????????? ? ? ??????? ??????????????????? ? ? ?????????? 
3.10.6 Kapacita jízdního pruhu n-tého proudu t?etího stupn? 
Pro výpo?et kapacity t?etího a ?tvrtého stupn? je nutné zohlednit pravd?podobnost 
nevzdutí nad?azených dopravních proud?. Výpo?et pravd?podobnosti provedeme využitím 
vztahu (15) – výpo?et kapacity u proud? t?etího stupn? provedeme vynásobením základní 
kapacity s pravd?podobností nevzdutí jednotlivých nad?azených proud?, kterými jsou proud 
?. 1 a ?. 7. 
Výpo?et pravd?podobností: 












???? ? ?? ? ???? ? ? ? ????? ? ? ?? ? ?????? ? ? ????? 
Pravd?podobnost sou?asného nevzdutí proud? 1 a 7: ?? ? ???? ? ???? ? ????? ? ????? ? ????? ?? ? ?? ? ?? ? ?? ???????? ?????????? ???????????? ? ? ????? ? ??????? ??????????????????? ? ? ?????????? ??? ? ?? ? ??? ? ?? ????????? ??????????? ?????????????? ? ? ????? ? ??????? ??????????????????? ?? ?????????? 
3.10.7 Kapacita jízdního pruhu n-tého proudu ?tvrtého stupn? 
Kapacita proud? ?tvrtého stupn? je závislá na pravd?podobnosti sou?asného nevzdutí 
proud? druhého a t?etího stupn?.  Vzhledem k jejich vzájemné nezávislosti m?žeme použít 
obdobný výpo?et jako u proudu ?. 1 a 7. 
???? ? ?? ? ???? ? ? ? ????? ? ? ?? ? ?????? ? ? ????? ????? ? ?? ? ????? ? ? ? ??????? ? ? ?? ? ????? ? ? ????? ???? ? ?? ? ???? ? ? ? ????? ? ? ?? ? ????? ? ? ????? ????? ? ?? ? ????? ? ? ? ??????? ? ? ?? ? ????? ? ? ????? 
 
Pravd?podobnost sou?asného nevzdutí proud? 5 a 11 získáme ze vztahu (16): ???? ? ?? ? ? ? ???? ? ? ? ???????? ? ?? ? ? ? ?????????? ? ? ? ?????????? ? ????? ????? ? ?? ? ? ? ???? ? ? ? ?????????? ? ?? ? ? ? ?????????? ? ? ? ?????????? ? ????? 
Výpo?et kapacity proud? ?. 4 a 10. provedeme následovn?: 
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?? ? ????? ? ????? ? ???????? ?????????? ???????????? ? ? ??????? ? ????? ? ??????? ??????????????????? ?? ?????????? ??? ? ???? ? ???? ? ????????? ??????????? ?????????????? ? ? ????? ? ????? ? ??????? ??????????????????? ?? ?????????? 
3.10.8 Výpo?et kapacity pruh? se spole?ným ?azením 
Vzhledem ke spole?nému ?azení na vedlejších komunikacích je nutné vypo?ítat 
kapacitu spole?ného pruhu proud? ? 4 a 5, ?. 10 a 11: ???? ? ?? ? ?????? ? ???? ? ??? ? ??????? ? ???? ? ?????????? ?????? ? ??? ? ???????? ? ????? ? ? ? ????? ? ???? ? ?????????? 
3.10.9 Ur?ení st?ední doby zdržení, rezerva kapacity a ÚKD 
St?ední doba zdržení je závislá na kapacit? jízdních proud?, a to i smíšených. 
Stanovení rezervy kapacity se provádí dle vztahu (20).  
Vzhledem ke zdlouhavému výpo?tu st?ední doby zdržení byly pro ú?el diplomové 
práce hodnoty ode?teny z grafu obsaženém v obrázku ?. 16 v TP 188. [7] a hodnoty 
zaznamenány do následující tabulky Tab. 21. Graf na zmín?ném obrázku znázor?uje 
závislost st?ední doby zdržení na kapacit? a její rezerv?. 
 
 
Tab. 21 Rezerva kapacity, st?ední doba zdržení a ÚKD 
 
Zdroj: vlastní provedení 
Dopravní proud 1 2 3 4+5 6 7 8 9 10+11 12
Intenzita 14 279 139 128 14 49 419 3 9 9
Kapacita 866 1800 1800 258 740 870 1800 1800 243 674
Rezerva kapacity 852 1521 1661 130 726 821 1381 1797 234 665
St?ední doba zdržení 3 2 1,5 27 3 1,5 2,5 1 15 5
ÚKD A A A C A A A A B A
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3.10.10 Stanovení délky fronty 
Stupn? vytížení, které jsou pot?ebné pro výpo?et délky fronty N95% , jsou zaznamenány 
v následující tabulce Tab. 22.  
Tab. 22Hodnoty stupn? vytížení dopravních proud? 
 
Zdroj: vlastní provedení 
Výpo?et délky fronty byl proveden pomocí vztahu (21), jednotlivé hodnoty jsou 
zaznamenány v tabulce Tab. 23. 
Tab. 23 Délka fronty N95% 
 
Zdroj: vlastní provedení 
3.10.11 Stanovení úrovn? kvality dopravy pro rok 2039 
Výpo?et kapacit a následné stanovení úrovní kvality dopravy (dále jen ÚKD) 
jednotlivých proud? byly provedeny dle ?SN 73 6102 [2]. Minimální požadovaný stupe? 
ÚKD na silnicích II. t?ídy je stupe? D (stabilní stav s vysokými ztrátami) se st?ední dobou 
zpožd?ní menší nebo rovnou 45 s. Výsledné stupn? jsou pro rok 2039 vyhovující, nejhorší 
stupe? ÚKD byl stanoven u spole?ného pruhu ?. 4 a 5, kde ÚKD dosáhlo stupn? C 
(uspokojivá – ojedin?le krátké fronty). Na spole?ném pruhu proud? ?. 10 a 11 byla ÚKD 
spo?tena na stupe? B (dobrá – doba zdržení ješt? bez front). U zbylých proud? je ÚKD 
na stupni A (velmi dobrá – doba zdržení velmi malá). Jednotlivé hodnoty pro výhledový rok 
jsou zaznamenány v tabulce Tab. 21. 
Tab. 24 Stupn? ÚKD dle ?SN 73 6102 [2] 
 
Zdroj: vlastní provedení 
Dpravní proud 1 2 3 4+5 6 7 8 9 10+11 12
Stupe? vytížení 0,016 0,155 0,077 0,496 0,019 0,056 0,233 0,002 0,037 0,013
Dpravní proud 1 2 3 4+5 6 7 8 9 10+11 12
N95% 0,296 3,299 1,506 16,98 0,347 1,074 5,454 0,030 0,692 0,244
Stupe? Charakteristika
A Velmi dobrá (Doba zdržení velmi malá) ? 10
B Dobrá (Doba zdržení ješt? bez front) ? 20
C Uspokojivá (Ojedin?le krátké fronty) ? 30
D Dostate?ná (Stabilní stav s vysokými ztrátami) ? 45
E Nestabilní (Nestabilní stav) > 45








3.11 Záv?re?né zhodnocení analýzy dopravy 
Kapacitním posouzením bylo ov??eno, že vybudování okružní k?ižovatky v míst? se 
špatnými rozhledovými pom?ry není nezbytné z d?vodu kapacity. Avšak z pohledu 
rozhledových pom?r?, které nejsou u stávajícího stavu dodrženy, je tato p?estavba nezbytná 
a myslím si, že by velice pomohla plynulosti dopravy.  V p?ípad?, že by p?estavba nebyla 
realizována, tak bude nutné vykácet okolní vegetace, tak aby byl zajišt?n bezpe?ný rozhled. 
4. Variantní ?ešení k?ižovatky 
V této ?ásti diplomové práce jsou zpracovány variantní ?ešení úprav dané k?ižovatky. 
Tyto návrhy jsou zpracovávány s d?razem na zvýšení bezpe?nosti ?ešené k?ižovatky, 
a to p?edevším zlepšením rozhledových pom?r? vozidel p?ijížd?jících z vedlejších 
komunikací, které jsou omezeny díky bohaté okolní vegetaci.  
Varianty I, II a III jsou navrženy jako okružní k?ižovatky dle platných technických 
podmínek a ?SN. P?i výpo?tu výhledové intenzity, která byla stanovena na rok 2039, byly 
zjišt?ny nízké intenzity dopravy, které nedosahují hranice 15 000 voz/den. Z tohoto d?vodu 
není nutné navržené varianty kapacitn? posuzovat a lze je považovat za vyhovující. 
Navržené varianty jsou popsány z hlediska návrhových parametr? definující tvar 
nároží k?ižovatky, parametry d?lících ostr?vk?, rozm?ry okružní k?ižovatky, ší?ku jízdních 
pruh?, a další. V následných kapitolách také nalezneme popis vodorovného i svislého 
dopravního zna?ení spolu s jeho umíst?ním. Pro ov??ení rozhledu, byly u všech variant 
vytvo?eny rozhledové pom?ry. Pomocí programu AutoTURN byly vytvo?eny vle?né k?ivky, 




4.1 Varianta 1 – okružní k?ižovatka 
Tato varianta byla navržena s ohledem na okolní vegetaci v prostoru stávající 
k?ižovatky, tak aby nedocházelo k zábor?m okolních pozemk? a zelen?. Osa okružní 
k?ižovatky byla umíst?na na osu stávající komunikace II/464. Vedení os vedlejších 
komunikací bylo ponecháno v p?vodním stavu, kdy sm??ovaly do st?edu okružní k?ižovatky. 
4.1.1 Návrh úprav varianty 1 
Hlavním úkolem navržené varianty bylo co nejmén? zasahovat do okolní zelen? 
a zárove? zlepšit rozhledové pom?ry v prostoru k?ižovatky. Dalšími z limit? této varianty 
byly co nejmenší úpravy stávajících komunikací. 
Tato varianta je navržena jako jednopruhová okružní k?ižovatka v extravilánu dle 
TP 135 [5]. Vn?jší pr?m?r této okružní k?ižovatky je 30 m a skládá se z okružního pásu ší?ky 
6 m, prstence ší?ky 1,80 m a st?edového ostrova o pr?m?ru 14,40 m. Povrch okružního pásu 
je tvo?en asfaltobetonovým krytem ohrani?eným zvýšenými obrubami na vn?jší stran? 
a zkosenými obrubami na vnit?ní stran?. Na tyto obruby navazuje dlážd?ný prstenec, který 
je na vnit?ní stran? ohrani?en zvýšeným obrubníkem. Tvar p?í?ného ?ezu st?edového ostrova 
je parabolický s dodržením maximální výšky 0,60 m v prosto pot?ebném pro rozhled vozidla 
na okružním pásu. Na povrchu st?edového ostrova se p?edpokládá umíst?ní zelen? nízkého 
vzr?stu. 
Obr. 8 Situace varianty 1 
 




Tato v?tev je vedena v p?vodní ose komunikace, dochází zde však k rozší?ení pomocí 
sm?rových oblouk?. Ve sm?ru ke k?ižovatce je silnice rozší?ena sm?rovým obloukem 
o polom?ru 155 m, v opa?ném sm?ru je to obloukem o polom?ru 200 m. Toto rozší?ení bylo 
provedeno z d?vodu navržení trojúhelníkového ostr?vku se zvýšenými obrubami, 
p?ed kterým byl navržen dopravní stín z vodorovného dopravního zna?ení. Hrany 
trojúhelníkového ostr?vku byly zaobleny kružnicí o polom?ru 0,5m a 1,0 m. Délka ostr?vku 
je 11 m a plocha 34,50 m2. Povrch ostr?vku je navržen z betonové dlažby. Ší?ka jízdního 
pruhu na vjezdu do k?ižovatky je 3,50 m, respektive 4,75 m mezi zvýšenými obrubami 
s polom?rem zaoblení 13,00 m. Výjezd k?ižovatky využívá polom?r zaoblení 20,00 m. Ší?ka 
jízdního pruhu výjezdu je 3,50 m, respektive 4,75 m mezi zvýšeným obrubami. Hrana 
zpevn?ní je tvo?ena betonovým obrubníkem. Po obvodu k?ižovatky a jejího p?ilehlého okolí 
budou umíst?ny sm?rové sloupky s osovou vzdáleností 5 m. 
V?tev B 
Osa této komunikace je vedena v p?vodní trase, p?ed k?ižovatkou dochází k rozší?ení 
obou stran pomocí sm?rového oblouku o polom?ru 50m. K tomuto rozší?ení dochází 
ve vzdálenosti 44 m od hrany k?ižovatky. Rozší?ení bylo provedeno z d?vodu umíst?ní 
trojúhelníkového ostr?vku s celkovou délkou 10,80 m a plochou 22,64 m2. Povrch ostr?vku 
je navržen jako dlážd?ný betonovou dlažbou. Zaoblení hran bylo provedeno kružnicovým 
obloukem o polom?ru 0,50 m. P?ed ostr?vkem je umíst?n dopravní stín, který za?íná 
ve vzdálenosti 26 m od hrany okružní k?ižovatky. Ší?ka pruhu výjezdu k?ižovatky je 4 m 
a vjezdu 3,5 m. Polom?ry zaoblení na vjezdu a výjezdu okružní k?ižovatky jsou 13 m a 20 
m. Hrany zpevn?ní jsou tvo?eny betonovou obrubou. Vzhledem k rozší?ení komunikace 
dochází k mírnému záboru okolní zelen? v celkové ploše 22,99 m2.  
V?tev C 
V?tev C je tvo?ena hlavní komunikací, která je v míst? k?ižovatky vedena 
ve sm?rovém oblouku 1000 m. Osa této komunikace z?stala v p?vodním míst? a sm??uje 
do st?edu okružní k?ižovatky. Ve vzdálenosti 30 m od hrany okružní k?ižovatky je navrženo 
rozší?ení na pravé stran?, ve sm?ru k okružní k?ižovatce, kružnicovým obloukem o polom?ru 
200 m a na levé obloukem o polom?ru 100 m. Rozší?ení bylo získáno místo pro návrh 
trojúhelníkového d?lícího ostr?vku. Ostr?vek je navržen jako zvýšený s obrubami 
a vydlážd?n betonovou dlažbou. Navržená plocha ostr?vku je 41,60 m2 p?i délce 12,30 m. 
Zaoblení hran ostr?vku je provedeno kružnicovými oblouky o polom?ru 0,50 m a 1 m. 
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P?ed za?átkem dopravního ostr?vku je navržen dopravní stín o délce 18 m. Ší?ka pruhu 
u vjezdu do k?ižovatky je 3,50 m respektive 4,75 m mezi zvýšenými obrubami. Pruh výjezdu 
z k?ižovatky je ?ešen ší?kovým uspo?ádáním 4 m respektive 5,25 mezi zvýšenými obrubami. 
Pro napojení vjezdu a výjezdu na okružní k?ižovatku bylo užito kružnicových oblouk? 
o polom?ru 13 a 20 m. V prostoru rozší?ení stávající komunikace p?ed k?ižovatkou vzniká 
podlouhlý zábor okolní zelen? o celkové vým??e 36,93 m2, nejširší místo tohoto záboru 
je zhruba v polovin? a jeho ší?ka je 1,92 m.  
V?tev D 
Stávající osa komunikace vedoucí z obce Nová Horka sm??ujíce do st?edu nov? 
navržené okružní k?ižovatky. Z tohoto d?vodu nebylo nutné ji upravovat. Rozší?ení zde bylo 
vytvo?eno kružnicovými oblouky o polom?ru 50 m, tak aby zde mohl být navržen 
trojúhelníkový ostr?vek. Dopravní ostr?vek bude materiálov? ?ešen stejn? jako ostr?vky 
na ostatních v?tvích. Ší?ka dopravních pruh? na vjezdu a výjezdu je 3,50 m a 4 m. Napojení 
na okružní k?ižovatku bylo navrženo pomocí kružnicových oblouk? u vjezdu s polom?rem 
13 m a u výjezdu s polom?rem 20 m. Na pravé stran? ve sm?ru z obce Nová Horka se nachází 
stávající sjezd na pozemkovou parcelu 60/9, který je návrhem akceptován ve stávajícím 
stavu. Možnost vjezdu na tuto parcelu byla ov??ena vle?nými k?ivkami sm?rodatného 
vozidla N2. 
4.1.2 Dopravní ostr?vky 
Dopravní ostr?vky ve variant? 1 jsou navrženy se zvýšenou obrubou a povrchem 
z betonové dlažby. Tvar t?chto ostr?vku je dán ší?kovými pom?ry jednotlivých ramen. 
Zaoblení hran je navrženo na vedlejších komunikacích s polom?rem 0,50 m a na hlavní 
komunikaci s polom?rem 1 m. Ší?kové rozm?ry jsou dostate?né pro p?ípadný budoucí návrh 
p?evedení p?ší dopravy. V této studii pohyb chodc? nebyl ?ešen a to z d?vodu 
nezaznamenání pohybu chodc? v prostoru k?ižovatky. 
4.1.3 Stávající sjezd 
Stávající sjezd na pozemkovou parcelu 60/9 se nachází na výjezdu ramene D. Tento 
sjezd bude ozna?en ?ervenými sm?rovými sloupky. Pro odbo?ení na stávající sjezd je nutný 
p?íjezd z obce Nová Horka, odbo?ení z výjezdu k?ižovatky bylo zamezeno z d?vodu 
bezpe?nosti. Vozidla jedoucí z okružní k?ižovatky budou nucena pro odbo?ení na tuto 
pozemkovou parcelu využít obratišt? ur?ené pro autobusy hromadné dopravy osob. Toto 
obratišt? je situováno v obci asi 120 m od ?ešené k?ižovatky. U tohoto sjezdu byla snížena 
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výška obruby na 3 cm, tak aby bylo umožn?no jeho p?ejetí a zárove? bylo zajišt?no zamezení 
p?etékání vody p?es obrubu.  
4.1.4 Vodorovné dopravní zna?ení 
Vodorovné dopravní zna?ení bylo navrženo dle TP 133 [4]. V následující tabulce 
Tab. 25 je vypracován seznam použitého dopravního zna?ení spolu s jeho užitím, rozm?ry 
a zna?kou. 
Tab. 25 Vodorovné dopravní zna?ení varianty 1 
 
Zdroj: vlastní provedení 
4.1.5 Svislé dopravní zna?ení 
Stávající 
V okolí k?ižovatky se nachází dopravní zna?ení pouze na vedlejších komunikacích, 
jedná se o zna?ku P4 ,,Dej p?ednost v jízd?“ (dále jen P4). Tato zna?ka se nachází na obou 
vedlejších komunikacích. Dále na rameni D je umíst?no dopravní zna?ení IS 12a ,,obec“ 
a IS 12b ,,konec obce“. Ve sm?ru do obce Nová Horka je dále užita zna?ka IP 10a ,,slepá 
pozemní komunikace“ s dodatkovou tabulkou E9 ,,druh vozidla“, které z?stanou na svých 
místech. Na rameni A ve sm?ru Studénka se dále nachází zna?ka IS 16d ,,silnice 2. t?ídy“ 
s ozna?ením ?ísla silnice. 
Rušené 
V novém návrhu se nepo?ítá se stávajícím osazením dopravního zna?ení P4, 
a to na obou vedlejších komunikacích. Dále bude rušeno zna?ení IS 16d nacházející se 
na rameni A ve sm?ru Studénka. 
Nové 
P?ed vjezdu do k?ižovatky bude na všech ramenech umíst?na zna?ka C 1 ,,kruhový 
objezd“ (dále jen C 1), která bude dopln?na zna?kou P 4. Na tuto zna?ku bude v?as 
upozorn?no zna?kou IS 9b ,,náv?st p?ed k?ižovatkou“ (dále jen IS 9b). Na rameni A a C 
bude zna?ka IS 9b umíst?na ve vzdálenosti 150 m od hrany okružní k?ižovatky. Na rameni 
Zna?ka Název Užití Rozm?ry
V1a Podélná ?ára souvislá Odd?lení jízdních pruh? 0,125
V2b Podélná ?ára p?erušovaná Odd?lení jízdních pruh? 3/1,5/0,125
V2b Podélná ?ára p?erušovaná Vyzna?ení okraje jízdního pásu 1,5/1,5/0,25
V4 Vodící ?ára Okraj vozovky PK 0,25
V13a Šikmé rovnob?žné ?áry - 0,5/1
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B bude umíst?na 100 m a na rameni D 50 m od hrany okružní k?ižovatky. Trojúhelníkové 
ostr?vky budou osazeny dopravním zna?ením C 4a ,,P?ikázaný sm?r objížd?ní vpravo“ (dále 
jen C 4a) spolu se zna?kou Z4b,,sm?rovací deska“ (dále jen Z4b). Na rameni A, B a C bude 
dále osazeno dopravní zna?ení B 20a ,,nejvyšší dovolená rychlost“ (dále jen B 20a) 
s nejvyšší povolenou rychlostí 50 km/h, tato zna?ka bude umíst?na 50 m od hranice okružní 
k?ižovatky. Dále na rameni A a C bude umíst?no dopravní zna?ení B 20a s maximální 
povolenou rychlostí 70 km/h, tyto zna?ky budou umíst?ny 100 m od hranice k?ižovatky. 
4.1.6 Ov??ení vle?ných k?ivek 
Pro ov??ení bezpe?ného pr?jezdu navrženou k?ižovatkou byl použit program 
AutoTURN. V tomto programu bylo zvoleno jako sm?rodatné vozidlo NS ,,nákladní 
souprava“ a BUS 15 ,,autobus délky 15 m“. V dob? pr?zkumu bylo nejv?tší spat?ené vozidlo 
pohybující se po ramenní D autobus, tento fakt byl dále umocn?n osazeným svislým 
dopravním zna?ením IP 10a s dodatkovou tabulkou E9 na vjezdu do ramene D,  
které informuje ?idi?e o slepé pozemní komunikaci pro nákladní vozidla. Z t?chto d?vod? 
bylo pro sm?ry z a do ramene D zvoleno návrhové vozidlo BUS 15. Pro zbylé sm?ry bylo 
využito návrhové vozidlo NS. P?i ov??ování vle?ných k?ivek byl kladen d?raz na dráhu kol 
zadní i p?ední nápravy a to v rychlosti pr?jezdu 20 km/h. Veškeré vle?né k?ivky jsou 
znázorn?né ve výkresech vle?ných k?ivek varianty 1. 
4.1.7 Rozhledové pom?ry 
Rozhledové pom?ry byly ov??eny dle TP 135 [5] a ?SN 73 6102 [2] pro vozidla 
pohybující se rychlostí 30 km/h. Rozhled pro zastavení byl ov??en ve výkresu 
3.5-VARIANTA 1 – Situace rozhledových pom?r?, ve kterém jsou znázorn?ny i zbylé 
rozhledové pom?ry. Rozhledové pom?ry nejsou narušeny žádným stavebním objektem.  
Po p?ípadném zam??ení stávající zelen? bude nutné vykácet tu, která bude bránit v rozhledu 
vozidel. 
4.1.8 Odvodn?ní  
Ve stávajícím stavu je odvodn?ní ?ešeno p?ilehlými p?íkopy, které jsou zanedbané 
a zarostlé p?ilehlou vegetací. V následujícím stupni projektové dokumentace bude nutné 
do?ešit tuto problematiku. Odvodn?ní nebylo v tomto stupni projektové dokumentace ?ešeno 
z d?vodu absence podrobného zam??ení stávajícího stavu, a proto není ani zakresleno 




4.2 Varianta 2 - okružní k?ižovatka s bypassem 
Obr. 9 Situace varianty 2 
 
Zdroj: vlastní provedení 
Návrh této varianty je oproti variant? 1 stavebn? náro?n?jší. Je zde vytvo?en bypass 
pro vozidla jedoucí z ramene C do D. Osy komunikací byly vychýleny ze svých p?vodních 
tras tak, aby se co nejlépe vešli do prostoru stávají k?ižovatky a nebylo tak nutné zabírat 
okolní zele?. P?i návrhu této varianty bylo dbáno na soulad s TP 135 [5]. 
4.2.1 Návrh úprav varianty  
Navržená okružní k?ižovatka varianty 2 je jednopruhová s bypassem pro odbo?ení 
vozidel z ramene C do D. Návrhové parametry k?ižovatky o vn?jším pr?m?ru 30 m budou 
popsány v následujících odstavcích. Ší?ka okružního pásu mezi vodícími proužky 
je navržena na 5,30 m. Jízdní pruh okružní k?ižovatky je tvo?en asfaltobetonovým krytem, 
který je z vn?jší strany ohrani?en zvýšenou obrubou výšky 0,15 m. Na vnit?ní stran? 
se nacházejí obruby se zkosenými hranami. Prstenec navržený ve variant? 2 má ší?ku 1,60 m. 
Povrch prstence je tvo?en žulovými kostkami, které jsou na vnit?ní stran? ohrani?eny 
zvýšenou obrubou. Na tuto obrubu navazuje st?edový ostrov se zvýšeným st?edem 
pro zamezení pr?hledu. Tento ostr?vek je pozvolna navyšován sm?rem ke st?edu tak, 
aby umož?oval dostate?ný rozhled pro zastavení vozidel na okružním k?ižovatce. Povrch 
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ostrova je navržen s osázením nízké vegetace. V blízkosti okružní k?ižovatky se nachází 
stávající sjezd, který je novým návrhem respektován a ozna?en sm?rovými sloupky ?ervené 
barvy. Po obvodu okružní k?ižovatky je dále navrženo osazení bílých sm?rových sloupk? 
s osovou vzdáleností 5 m. 
V?tev A 
Osa ramene A je ve stávajícím stavu vychýlena od osy o 2,15 m. Vzhledem 
k vychýlení sm?rem k výjezdu byl tento stav ponechán. Komunikace byla navržena 
s rozší?ením p?ed okružní k?ižovatkou a to kružnicovými oblouky, které mají polom?r 50 m 
na vjezdu i výjezdu z okružní k?ižovatky. Ší?ka jízdního pruhu vjezdu je 3,50 m, respektive 
4,75 m mezi zvýšenými obrubami. Výjezd je tvo?en jízdním pruhem ší?ky 3,50 m, s ší?kou 
4,75 m mezi zvýšenými obrubami. Polom?r kružnicového oblouku vjezdu je 15 m. Výjezd 
je zaoblen kružnicovým obloukem polom?ru 20 m. D?lící ostr?vek trojúhelníkového tvaru 
je tvo?en zvýšenými obrubami, jejichž hrany byly zaobleny kružnicovými oblouky 
o polom?ru 0,5 m a 1 m. Povrch ostr?vku je tvo?en betonovou dlažbou. Ostr?vek je dále 
dopln?n dopravním stínem a svislým dopravním zna?ením, které je popsáno v kapitole 
4.2.4 Svislé dopravní zna?ení. Ostr?vek má délku 10,50 m a plochu 20,64 m2. 
V?tev B 
V?tev B je tvo?ena osou jejíž sm?rové vedení bylo upraveno pomocí oblouku 
o polom?ru 300 m. P?ed vjezdem na okružní bylo provedeno rozší?ení stávající komunikace 
sm?rovými oblouky o polom?ru 50 m. Díky rozší?ení bylo možné navrhnout trojúhelníkový 
ostr?vek délky 7,20 m s celkovou plochou 14,25 m2. Ohrani?ení ostr?vku je tvo?eno 
betonovou obrubou na kterou navazuje zámková dlažba. Pro zaoblení hran bylo využito 
zaoblení kružnicovými oblouky o polom?ru 0,50 m. Jízdní pruh vjezdu i výjezdu je široký 
3,50 m, mezi zvýšenými obrubami je to 4,75 m. Polom?r zaoblení výjezdu z okružní 
k?ižovatky je 20 m. Vjezd je zaoblen kružnicovým obloukem o polom?ru 15 m.  
V?tev C 
Osa silnice II/464 je ve stávajícím ?ešení vedena prostorem k?ižovatky v pravoto?ivém 
sm?rovém oblouku (ve sm?ru Studénka) o polom?ru 1000 m. Vzhledem k nutnosti zm?ny 
trasy byl využit kružnicový oblouk o polom?ru 250 m. Nov? navržená osa v?tve C je vyosena 
o 1,45 m doleva. Napojení vjezdu ší?ky 3,75 m na okružní k?ižovatku je provedeno 
obloukem o polom?ru 15 m. Výjezd ší?ky 3,50 m je napojen kružnicovým obloukem 
o polom?ru 20 m. V míst? rozší?ení je situován trojúhelníkový ostr?vek ohrani?ený 
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zvýšenými obrubami s polom?rem zaoblení hran 0,50 m. Plocha ostr?vku je tvo?ena 
betonovou dlažbou. Délka ostr?vku je 10,50 m a celková plocha 20,60 m2. 
V?tev D 
Trasa komunikace ramene D byla upravena kružnicovým obloukem o polom?ru 300m. 
Jízdní pruh vjezdu ší?ky 3,50 m je napojen obloukem polom?ru 15 m. Komunikace bylo 
rozší?ena kružnicovým obloukem o polom?ru 100 m na vjezdu i výjezdu. D?lící ostr?vek 
o celkové ploše 25,70 m2 má délku 10,80 m. Provedení ostr?vku je stejné jako u zbylých 
v?tví. 
Bypass 
Vytvo?ený bypass mezi ramenem C a D má ší?ku jízdního pruhu 4,25 m. Mezi 
obrubami je to 5,50 m. Polom?r zaoblení bypassu je 30,50 m. Bypass je od okružní 
k?ižovatky odd?len zvýšeným ostr?vkem, na který navazuje srpovitá krajnice tvo?ená 
dlažbou ze žulových kostek. 
4.2.2 Dopravní ostr?vky 
Dopravní ostr?vky jsou navrženy se zvýšenou obrubou. Výška obrubníku je 0,15 m. 
Povrch dopravních ostr?vku je tvo?en betonovou dlažbou. Hrany obrubníku jsou zaobleny 
kružnicovým obloukem o polom?ru 0,50 m. dopravní ostr?vek je dále dopln?n dopravním 
stínem V13 a svislými dopravními zna?kami C 4a a Z 4b. 
4.2.3 Vodorovné dopravní zna?ení 
P?i návrhu vodorovného dopravního zna?ení bylo dbáno souladu s TP 133 [4]. Seznam 
použitého dopravního zna?ení je zpracován v následující tabulce. 
Tab. 26 Vodorovné dopravní zna?ení varianty 2 
 
Zdroj: vlastní provedení 
  
Zna?ka Název Užití Rozm?ry
V1a Podélná ?ára souvislá Odd?lení jízdních pruh? 0,125
V2b Podélná ?ára p?erušovaná Odd?lení jízdních pruh? 3/1,5/0,125
V2b Podélná ?ára p?erušovaná Vyzna?ení okraje jízdního pásu 1,5/1,5/0,25
V4 Vodící ?ára Okraj vozovky PK 0,25
V13a Šikmé rovnob?žné ?áry - 0,5/1
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4.2.4 Svislé dopravní zna?ení 
Stávající 
Svislé dopravní zna?ení se ve stávajícím stavu nachází na rameni A, kde je umíst?na 
zna?ka IS 16d ve sm?ru Studénka. Dále na rameni B se nacházejí zna?ky P4. Na rameni C 
se žádné svislé dopravní zna?ení nenachází. Zna?ky IS 12a, IS 12b, P4, IP10a a E9 jsou užity 
na rameni D.  
Rušené 
V druhé variant? p?estavby se dále nepo?ítá s umíst?ním zna?ky P4 na rameni B i D. 
Dále se jedná o zna?ku IS 16d nacházející se na rameni A. Ostatní dopravní zna?ení bude 
použito v novém návrhu. 
Nové 
P?ed napojením ramen na okružní k?ižovatku bude umíst?na dopravní zna?ka C 1 
dopln?na o zna?ku P 4. Na ramenech A a C bude umíst?na zna?ka IS 9b ve vzdálenosti 
150 m od hrany okružního pásu. Tato zna?ka bude umíst?na i na zbylých ramene, a to 
ve vzdálenosti 100m na rameni B a 50 m na rameni D. Zna?ky C 4a se zna?kami Z 4b budou 
umíst?ny na trojúhelníkových ostr?vcích. Na ramenech A, B a C ve vzdálenosti 50 m 
od hranice okružní k?ižovatky bude umíst?no dopravní zna?ení B 20a s hodnotou 50. 
Ramena A a C budou dále osazeny dopravním zna?ením B 20a s hodnotou 70, jejich 
umíst?ní je 100 m od hranice k?ižovatky. 
4.2.5 Ov??ení vle?ných k?ivek 
Návrh varianty 2 byl ov??en z hlediska pr?jezdnosti vle?nými k?ivkami. Vle?né k?ivky 
byly vytvo?eny programem AutoTURN, a to s využitím sm?rodatných vozidel BUS 15 
a NS. Z d?vod? uvedených v kapitole 4.1.6 ,,Ov??ení vle?ných k?ivek“ bylo pro vytvo?ení 
vle?ných k?ivek užívajících rameno D zvoleno návrhového vozidla BUS 15 s návrhovou 
rychlostí pr?jezdu 20 km/h v ojedin?lých p?ípadech sníženou na 15 km/h. Pro zbylé proudy 
bylo využito vozidlo NS s návrhovou rychlostí pr?jezdu k?ižovatkou 20 km/h. Veškeré 
vle?né k?ivky jsou obsaženy ve výkresech vle?ných k?ivek varianty 2. 
4.2.6 Rozhledové pom?ry 
Pro vytvo?ení rozhledových pom?r? bylo nutné znát širší vztahy hlavní komunikace. 
Vzhledem k tomu, že hlavní komunikace neprochází zastav?ným ani zastavitelným územím 
byly pro konstrukci rozhledových pom?r? zvoleny následující hodnoty XB = 38 m  
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a YB = 35 m. Veškeré hodnoty a postup konstrukce rozhledových pom?r? jsou v souladu 
s TP 135 [5] a ?SN 73 6102 [2]. Výkres rozhledových pom?r? je p?iložen v p?íloze ?. 4.6 – 
VARIANTA 2 – Situace rozhledových pom?r?. V prostoru rozhledových pom?r? není 
situován žádný stavební objekt, pouze stávající zele?. Tato zele? bude dále zam??ena 
a následn? dojde k vyhodnocení, zda bude pokácena. 
4.2.7 Odvodn?ní  
P?edpokládané odvodn?ní navržené varianty 2 je pomocí stávajících p?íkop?, které 
bude nutno z d?vodu zm?ny ší?kových pom?r? upravit podle pot?eb nového stavu. 
Odvodn?ní k?ižovatky nebylo v tomto stupni projektové dokumentace ?ešeno z d?vodu 
absence podrobného zam??ení stávajícího stavu, a proto není ani znázorn?no ve výkresové 
dokumentaci. 
4.3 Varianta 3 – okružní k?ižovatka se srpovitou krajnicí 
Variantní návrh 3 vychází z varianty 2. Hlavními zm?nami jsou odebrání bypassu mezi 
rameny C a D a úprava srpovité krajnice pro zlepšení komfortu odbo?ení mezi t?mito 
rameny. Osy komunikací jsou vychýleny ze svých sou?asných poloh, tak aby nedocházelo 
k nezbytnému záboru okolní zelen?. Návrh této varianty probíhal v souladu s TP 135 [5]. 
4.3.1 Návrh úprav varianty  
Varianta 3 je navržena jako jednopruhová okružní k?ižovatka s bypassem 
pro usnadn?ní odbo?ení sm?rodatného vozidla z ramene C do D bez nutnosti obkroužení 
okružní k?ižovatky. Osy komunikací jsou vedeny stejn? jako u varianty 2. Okružní 
k?ižovatka má vn?jší pr?m?r 30 m a skládá se z okružního pásu ší?ky 5,30 m, prstence ší?ky 
1,60 m a st?edového ostrova s pr?m?rem 17,20 m. Povrch jízdního pásu je tvo?en 
asfaltobetonovým krytem, který je z vn?jší strany ohrani?en zvýšeným betonovým 
obrubníkem a z vnit?ní strany zkoseným obrubníkem, na který navazuje prstenec tvo?ený 
dlažbou z žulových kostek. Vnit?ní strana prstence je ohrani?ena zvýšenou betonovou 
obrubou s výškou 0,15 m. Za touto obrubou se nachází st?edový ostrov, jehož povrch 
je osázen zelení nízkého vzr?stu. P?í?ný ?ez st?edem ostrova je obloukového tvaru tvo?ený 
zeminou. Tento tvar byl zvolen pro zamezení pr?hledu k?ižovatkou. 
V?tev A 
P?i návrhu této varianty byla stávající osa ramene A ponechána v p?vodním umíst?ní. 
Tato osa sm??uje 2,15 m vedle st?edu okružní k?ižovatky. V prostoru p?ed k?ižovatkou bylo 
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navrženo rozší?ení kružnicovým obloukem o polom?ru 50 m, tak aby mohl být vytvo?en 
st?edový trojúhelníkový ostr?vek s plochou 20,64 m2, který je tvo?en betonovou dlažbou 
s ohrani?ením betonovými obrubníky zvýšenými oproti jízdnímu pásu o 0,15 m. Polom?ry 
zaoblení hran ostr?vku jsou 0,50 m. Ostr?vek je dále dopln?n dopravním stínem a svislým 
dopravním zna?ením, které je popsáno v kapitole 5.1.4. Jízdní pruh vjezdu i výjezdu je ší?ky 
3,50 m, mezi obrubami je to 4,75 m. Polom?r zaoblení nároží na vjezdu je 15 m. Výjezdové 
nároží je tvo?eno kružnicovým obloukem o polom?ru 20 m. 
V?tev B 
Stávající osa ramene B byla upravena pomocí kružnicového oblouku o polom?ru 
300 m. Komunikace byla dále rozší?ena kružnicovými oblouky o polom?ru 50 m, tak aby 
mohl vzniknout trojúhelníkový ostr?vek se zvýšenými obrubami s povrchem tvo?eným 
betonovou dlažbou. Tento ostr?vek je dopln?n svislým i vodorovným dopravní zna?ením. 
Plocha ostr?vku je 14,25 m2. Ší?ka pruhu vjezdu i výjezdu je 3,50 m mezi vodorovným 
dopravním zna?ením. Ší?ka pruhu mezi zvýšenými obrubami je 4,75 m. Polom?r 
kružnicového zaoblení vjezdu je 15 m. Nároží výjezdu je tvo?eno kružnicovým obloukem 
o polom?ru 20 m.  
V?tev C 
Rameno C je tvo?eno osou, jejíž trasa byla upravena kružnicovým obloukem 
o polom?ru 250m. Rozší?ením obloukem o polom?ru 100 m vznikl trojúhelníkový ostr?vek 
se zvýšenými obrubami a dlážd?ným povrchem o ploše 20,60 m2. Tento ostr?vek je dále 
dopln?n svislým a vodorovným dopravním zna?ením. Ší?ka jízdního pruhu vjezdu je 4,75 m 
mezi zvýšenými obrubami. Po pravé stran? je vjezd dopln?n srpovitou krajnicí,  
která je tvo?ena dlažbou z žulových kostek. Tato krajnice umož?uje delším vozidl?m 
odbo?ení vpravo bez nutnosti obkroužit kruhový objezd. Výjezd z okružní k?ižovatky 
je tvo?en jízdním pruhem, jehož napojení na okružní k?ižovatku je upraveno kružnicovým 
obloukem o polom?ru 20 m. Ší?ka pruhu výjezdu je 4,75 m mezi zvýšenými obrubami. 
V?tev D 
Trasa osy ramene D byla p?ed okružní k?ižovatkou upravena kružnicovým obloukem 
o polom?ru 300 m. Rozší?ení této komunikace je provedeno kružnicovým obloukem 
o polom?ru 100 m na levé i pravé stran?. Zaoblení nároží vjezdu je upraveno kružnicovým 
obloukem o polom?ru 15 m. Tento pruh byl navržen s ší?kou 4,75 m mezi zvýšenými 
obrubami. Výjezd je tvo?en jízdním pruhem o polom?ru 4,5 m mezi zvýšenými obrubami. 
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V prostoru mezi ramenem C a D je vytvo?en srpovitý ostr?vek. St?edový ostr?vek 
trojúhelníkového tvaru je délky 10,80 m a plochou 25,70 m2. 
Srpovitá krajnice 
Srpovitá krajnice se nachází mezi rameny C a D. Její podstatou je usnadn?ní odbo?ení 
vozidel z ramene C do D. Povrch tohoto ostr?vku je tvo?en žulovou dlažbou s celkovou 
plochou 18,20 m2. Ohrani?ení vn?jší hrany srpovité krajnice je provedeno z obrubník?, tak 
jako je tomu po obvodu celé okružní k?ižovatky. 
4.3.2 Dopravní ostr?vky 
Dopravní ostr?vky jsou tvo?eny zvýšenými obrubami, velikost p?evýšení obruby je 
0,15 m. Polom?ry zaoblení hran ostr?vk? kružnicovými oblouky jsou 0,50 m. Dopravní 
ostr?vky jsou dopln?ny dopravními stíny V13a a svislým dopravním zna?ením C 4a a Z 4b. 
4.3.3 Vodorovné dopravní zna?ení 
Vodorovné dopravní zna?ení bylo navrhováno dle TP 133[4]. Výpis použitého 
vodorovného dopravního zna?ení s názvem a popisem užití je zpracován v následující 
tabulce. 
Tab. 27 - Vodorovné dopravní zna?ení varianty 3 
 
Zdroj: vlastní provedení 
4.3.4  Svislé dopravní zna?ení 
Stávající 
Svislé dopravní zna?ení stávajícího stavu je užito na rameni A, kde je osazena zna?ka 
IS 16d ve sm?ru Studénka. Na rameni B je umíst?na zna?ka P4 a rameno D je osazeno 
zna?kami IS 12a, IS 12b, P4, IP10a a E9. 
Rušené 
Zna?ka Název Užití Rozm?ry
V1a Podélná ?ára souvislá Odd?lení jízdních pruh? 0,125
V2b Podélná ?ára p?erušovaná Odd?lení jízdních pruh? 3/1,5/0,125
V2b Podélná ?ára p?erušovaná Vyzna?ení okraje jízdního pásu 1,5/1,5/0,25
V4 Vodící ?ára Okraj vozovky PK 0,25
V13a Šikmé rovnob?žné ?áry - 0,5/1
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V návrhu t?etí varianty bylo zrušeno stávající svisle dopravní zna?ení P4 na rameni B 
a D. Na rameni a bude odstran?na svislá dopravní zna?ka IS 16d. Zbylé dopravní zna?ení 
bude užito i v nov? navržené variant?. 
Nové 
Nov? navržené dopravní ostr?vky budou osazeny zna?kami C 4a a Z 4b. Dále budou 
ramena p?ed hranicí k?ižovatky osazeny dopravním zna?ením P 4 dopln?ným zna?ením C 1. 
Na rameni A a C bude ve vzdálenosti 150 m od hranice k?ižovatky osazeno dopravní zna?ení 
IS 9b, které bude i na vedlejších komunikacích. Na rameni B bude ve vzdálenosti 100 m 
a na rameni D 50 m od hranice k?ižovatky. Ve vzdálenosti 100 m od hranice k?ižovatky bude 
umíst?no dopravní zna?eni B 20a s maximální povolenou rychlostí 70 km/h, toto zna?ení 
bude umíst?no na rameni A a C. Na ramenech A, B a C ve vzdálenosti 50 m bude dále 
umíst?na zna?ka B 20a s nejvyšší povolenou rychlostí 50 km/h. 
4.3.5 Ov??ení vle?ných k?ivek 
Pro ov??ení správnosti návrhu byl využit program AutoTURN, ve kterém byla 
vytvo?ena pr?jezdnost vle?ných k?ivek. Jako sm?rodatné vozidlo bylo zvoleno vozidlo NS 
a BUS 15. Z d?vodu popsaném v kapitole 4.1.6 ,,Ov??ení vle?ných k?ivek“ bylo pro rameno 
D zvoleno návrhové vozidlo BUS 15. Návrhová rychlost pro ov??ení vle?ných k?ivek byla 
standardn? 20 km/h, v n?kterých p?ípadech byla lokáln? snížena na 15 km/h. Výsledné 
vle?né k?ivky jsou obsaženy ve výkresech vle?ných k?ivek varianty 3. 
4.3.6 Rozhledové pom?ry 
Rozhled pro zastavení vozidel pohybujících se po okružním pásu má délku 20 m. 
Ov??ení je provedeno spolu s rozhledem vozidel vjížd?jících na okružní k?ižovatku, které 
také prob?hlo dle TP 135 [5] a ?SN 73 6101 [2]. Pro konstrukci rozhledových pom?r? byly 
využity hodnoty XB = 28 m a YB = 35 m. Tvar rozhledových pom?r? je zobrazen ve výkresu 
Situace rozhledových pom?r? t?etí varianty. Rozhledovým pom?r?m nebrání ve výhledu 
žádné stavební objekty, a proto jsou považovány za správné. P?edpokládá se nutnost 
vykácení n?které zelen?, z d?vodu bránit ve výhledu. Rozhodnutí o po?tu a p?esných kusech 
prob?hne až po p?esném zam??ení. 
4.3.7 Odvodn?ní  
Varianta 3 p?edpokládá odvodn?ní pomocí již vytvo?ených p?íkop?, situovaných podél 
okraj? komunikace. Jejich tvar bude nutné upravit a p?ípadn? upravit jejich spád. Z d?vodu 
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absence stávajícího stavu nebylo odvodn?ní dále ?ešeno. Odvodn?ní není zakresleno ve 
výkresech variant. 
5. Vyhodnocení navržených variant 
Všechny t?i navržené varianty vy?ešili zlepšení rozhledových pom?r? vozidel 
vjížd?jících do k?ižovatky z vedlejších komunikací. Pro vyhodnocení t?chto variant byla 
vytvo?ena tabulka Tab. 28, ve které jsou varianty porovnány. V tabulce jsou sepsány kritéria 
posuzování, kterým jsou dle d?ležitosti p?id?leny váhy 1 až 3. V následujícím sloupci jsou 
kritéria bodov? ohodnocena ?íslicemi 1 až 5, kdy 1 je nejhorší a 5 nejlepší. Následuje se?tení 
hodnocení a vyhodnocení vít?zné varianty. Tato varianta je dále rozpracována. 
Tab. 28 - Vyhodnocení navržených variant 
 
Zdroj: vlastní provedení 
5.1 Zd?vodn?ní hodnocení 
Ekonomické hledisko 
 V ekonomickém hledisku bylo hodnoceno množství investic pot?ebných na výstavbu 
navržené varianty. Toto kritérium je ovlivn?no p?edevším množstvím zábor? a rozlohou 
dané varianty. Stupe? d?ležitosti je 3.  
Kritérium Váha Body Hodnocení Celkové 
hodnocení Po?adí
Ekonomické hledisko 3 4 12
Zábor okolní zelen? 3 5 15
Množství stavebních úprav 2 4 8
Komfort pr?jezdu k?ižovatkou 2 4 8
Srozumitelnost 2 5 10
Ekonomické hledisko 3 2 6
Zábor okolní zelen? 3 3 9
Množství stavebních úprav 2 3 6
Komfort pr?jezdu k?ižovatkou 2 5 10
Srozumitelnost 2 5 10
Ekonomické hledisko 3 4 12
Zábor okolní zelen? 3 4 12
Množství stavebních úprav 2 4 8
Komfort pr?jezdu k?ižovatkou 2 3 6






























Záboru okolní zelen? byl p?i?azen stupe? d?ležitosti 3, a to p?edevším z d?vodu 
situování v blízkosti chrán?né krajinné oblasti. V tomto hledisku se posuzuje množství 
zabrané okolní zelen? spolu s p?edpokladem nutnosti kácet okolní stromy. 
Množstvím stavebních úprav byl p?i?azen stupe? d?ležitosti 2. U tohoto kritéria je 
posuzována rozloha k?ižovatky spolu s množstvím stavebních úprav. Nejh??e se v tomto 
kritériu umístila variant 2, která je svou plochou nejv?tší a zárove? je zde navržen bypass 
s d?lícím ostr?vkem. 
U komfortu pr?jezdu byla posuzována maximální rychlost sm?rodatných vozidel p?i 
pr?jezdu k?ižovatkou. Váha tohoto kritéria byla zvolena na stupni 2. Nejh??e hodnocená 
varianta v tomto kritériu je varianta 3, u které bylo nutné pro sm?r z ramene C do D 
navrhnout srpovitou krajnici.  
Posledním z kritérií je srozumitelnost neboli pochopitelnost zp?sobu ?ízení dopravy 
v k?ižovatce. Tomuto kritériu byl p?i?azen stupe? d?ležitosti 2. Vzhledem k tomu, že 
všechny varianty byly navrženy jako okružní k?ižovatky s návrhovými prvky pro usm?rn?ní 
dopravy, tak se p?edpokládá vysoká míra srozumitelnosti, a proto byly všechny varianty 
ohodnoceny maximálním po?tem bod?. 
5.2 Celkové vyhodnocení 
Celkovým vít?zem multikriteriálního hodnocení je varianta 1, která získala celkem 53 
bod?, následuje varianta 3 s celkovým po?tem 48 bod?. Nejhorší variantou se stala varianta 
2, která získala pouze 41 bod?. O vít?zství okružní k?ižovatky varianty 1 rozhodlo p?edevším 




6. Rozpracovaní doporu?ené varianty 
Pro doporu?enou variantu pro následné rozpracování byly dále vyhotoveny výkresy 
materiálového ?ešení a ?ez okružní k?ižovatkou procházející st?edem okružní k?ižovatky. 
Dále byl zpracován odhad náklad? na výstavbu, který je p?iložen jako p?íloha ?. 3, zábor 
pozemk? a také návrh skladby vozovky. 
6.1 Zábor okolních pozemk? 
P?i návrhu této varianty bylo dbáno na co nejmenší zábory okolní zelen?, a proto je 
nov? navržená k?ižovatka situována v prostoru stávající k?ižovatky. V navržené variant? 
nedochází k trvalému záboru okolních pozemkových parcel. Mírné zábory okolní zelen? 
jsou pouze v koridoru ur?eném pro dopravní infrastrukturu. Celkový zábor okolní zelen? je 
v ploše 112,40 m2. Uvoln?ná plocha stávající k?ižovatky ur?ená pro rekultivaci je v celkové 
ploše 250,42 m2. Bilance záboru je v této variant? kladná a dochází zde k uvoln?ní v?tší 
plochy než záboru a to v ploše 138 m2. 
6.2 Návrh skladby vozovky 
Návrh skladby vozovky byl proveden na základ? významu hlavní komunikace a 
p?edpokládaného dopravního zatížení v roce 2039. Nov? navržená skladba byla 
konstruována s ohledem na možné nep?íznivé podmínky podloží, které by m?ly být p?ed 
realizací ov??eny a p?ípadn? skladba upravena. V p?ípad? nedodržení minimálního modulu 
p?etvárnosti na pláni 45 MPa bude nutné navrhnout sanaci zeminy aktivní zóny. Navržená 
skladba je dle katalogového listu D1-N-1-III-PIII. 
Skladba je následující: 
Asfaltový beton pro obrusné vrstvy     ACO 11+    40 mm  ?SN EN 13108-1 
Asfaltový beton pro ložní vrstvy   ACl 16+      60 mm  ?SN EN 13108-1 
Asfaltový beton pro podkladní vrstvy  ACP 16+     50 mm  ?SN EN 13108-1 
Mechanicky zpevn?né kamenivo    ŠD          170 mm  ?SN 73 6125  
Št?rkodr?      ŠDa             250 mm  ?SN 73 6126-1 





Cílem diplomové práce bylo variantním návrhem ov??it možnost vybudování okružní 
k?ižovatky v prostoru stávající pr?se?né k?ižovatky silnic II/464 a III/46428. V první fázi 
byla provedena analýza stávajícího stavu a specifikování možných komplikací p?i návrhu. 
Dále byl proveden dopravní pr?zkum, ze kterého bylo vypracováno kapacitní posouzení 
stávající ne?ízené k?ižovatky pro výchozí rok i pro návrhové období dvaceti let. 
Návrh p?estavby stávající k?ižovatky na okružní byl zpracován s úrovní podrobnosti 
odpovídající požadavk?m studie. Veškeré varianty byly navržené jako okružní k?ižovatky, 
u kterých byly zpracovány stavební úpravy spolu s dopravním zna?ením. Správnost navržení 
jednotlivých variant byla následné ov??ena programem AutoTURN, ve kterém byly 
vytvo?eny vle?né k?ivky sm?rodatného vozidla. Dále byly posuzovány rozhledové pom?ry 
vozidel pro zastavení na okružní k?ižovatce a na vjezdu do k?ižovatky. Žádnému z t?chto 
rozhled? nebránily stavební objekty, a tak lze považovat návrhy za správné. 
V poslední fázi bylo provedeno multikriteriální hodnocení navržených variant, ze 
kterého vyšla vít?zn? varianta 1. Tato varianta eliminuje veškeré nedostatky stávající 
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